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RESUMEN

El presente trabajo analizó las condiciones bajo las cuales han circulado los ciclistas
en el territorio de Bogotá en tiempos de pandemia por el COVID-19. Para tal propósito se
han recopilado y analizado las experiencias internacionales y nacionales referente a las
medidas tomadas para la circulación de ciclistas en las diferentes ciudades, para
posteriormente exponer las medidas tomadas en la ciudad de Bogotá, identificando los
actores y las acciones realizadas; así mismo se desarrolló mediante encuestas la
caracterización de la intención de uso y cambio modal. Partiendo de la información anterior,
se identificaron las implicaciones del uso masivo de la bicicleta en Bogotá con respecto a la
mejora de la calidad del aire y sus efectos en la salud para los posibles nuevos usuarios de la
bicicleta. Finalmente se realizan recomendaciones y reflexiones sobre la promoción y el
futuro de la bicicleta como modo de transporte para la ciudad de Bogotá.

Palabras Claves: Ciclistas, Pandemia, Transporte, Ciclovía, Promoción.
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ABSTRACT

This document aims to analyze the conditions under which bicycles will circulate in
the territory of Bogotá in times of pandemic and post-pandemic due to COVID-19. For this
purpose, the international and national experiences regarding the measures taken for the
circulation of bicycles in the different cities are collected and analyzed, then the measures
taken in the city of Bogotá are exposed, identifying the actors and the actions carried out;
Through surveys, the intention of use and modal change are characterized. Based on the
above information, the implications regarding the improvement of air quality are identified,
in terms of the amount of CO2 that is no longer emitted and the health effects for potential
new users of the bicycle due to diseases associated with poor air quality and sedentary
lifestyle, likewise these impacts can be quantified monetarily, which are associated with
public spending on remediation of the environmental impacts and public health previously
shown, and which are resources whose purpose could be allocated to the development of
more and better infrastructure. Finally, recommendations and reflections are made on the
promotion and future of the bicycle as mode of transport for the city of Bogotá

Keywords: Bike-users, Pandemic, Transportation, Ciclovia, Promotion.
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INTRODUCCIÓN

La pandemia generó cambios sociales, económicos y culturales en diferentes
contextos a nivel internacional. La movilidad cambió y el uso de los modos de transporte fue
condicionado, generando nuevas oportunidades a modos alternativos como la bicicleta dadas
las medidas de distanciamiento físico impuestas por las administraciones en las épocas de
mayores restricciones; hoy en día la bicicleta sigue siendo una alternativa de desplazamiento
para miles de personas por los múltiples beneficios que ofrece. Actualmente, la ciudad se
mueve hacia una “nueva normalidad” y las medidas de salud pública para reducir la
propagación del COVID-19 comienzan a relajarse en algunos países y las personas regresan
al trabajo, las aulas y los eventos masivos. Los temores en torno al transporte y los
desplazamientos continúan pesando en la mente de muchos, ya que las opciones que alguna
vez fueron muy populares como el transporte público y el transporte compartido, ahora
conllevan el riesgo de exponer potencialmente a los pasajeros al contagio del COVID-19.

Este evidente aumento de ciclistas dadas las condiciones descritas resulta beneficioso por
varias razones. Desde una perspectiva de salud pública, el ciclismo es una forma de actividad
física que puede mejorar la salud física y mental, reduce el riesgo de contraer una serie de
enfermedades crónicas, y por ende reduce la carga sobre el sistema de atención de la salud.
Esto se traduce en erario ahorrado en costos anuales de atención médica.

Por otro lado, la implementación de redes ciclo inclusivas y el aumento de ciclistas
motiva cambios modales, reduciendo los automóviles de las calles, el tráfico y la
contaminación, al tiempo que aumenta la seguridad de los peatones y ciclistas y según
9

algunos autores aumenta estimula las dinámicas de crecimiento urbano. En general, los
beneficios de invertir en infraestructura para bicicletas y aumentar el número de ciclistas en
la carretera superan con creces sus costos asociados.

Bogotá ha construido 500 km de ciclo infraestructura. Esta infraestructura ha
contribuido al aumento en los viajes diarios en bicicleta, de 421.000 en 2011 a 835.000 en
2021 (Secretaría de Movilidad, Encuesta de movilidad). En esta línea, sí realmente se quiere
aprovechar todo el potencial del ciclismo, es esencial que las ciudades aborden estos
problemas y conecten ciclovías inconexas en redes coherentes y fáciles de usar, por lo tanto,
se plantea la presente investigación en donde se identifican las condiciones de uso de la
bicicleta como vehículo durante la situación del COVID19 en Bogotá.

Ilustración 1 Ciclorruta implementada sobre calle 13 en Bogotá. Fuente: El Tiempo

Es así que se busca crear un análisis de los cambios que se han presentado en el uso
de la bicicleta antes y después de la pandemia del Covid – 19, utilizando métodos de
recolección de datos para llegar a una comparación precisa de cómo se ha beneficiado la
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ciudadanía bogotana con el uso de bicicleta, así mismo esta investigación permitirá
identificar qué tan amplia es la necesidad de implementar planes de promoción de uso de
bicicleta en la ciudad.
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CAPÍTULO I.

EL PROBLEMA

Planteamiento del problema

“En enero de 2020, comenzó un brote de COVID-19 en Wuhan, China, y esta
enfermedad se extendió rápidamente a más de 200 países” (Organización Mundial de la
Salud, 2020). El COVID-19 es causado por una nueva sepa del coronavirus conocido como
síndrome respiratorio agudo severo coronavirus 2 (SARS-CoV-2), que tiene una
transmisibilidad muy alta. Restringir la movilidad pública es una herramienta de salud
pública crucial para controlar las enfermedades infecciosas respiratorias. Tales restricciones
incluyen el distanciamiento físico y las medidas de contención de la comunidad para reducir
el uso del transporte público y las reuniones públicas, el cierre de escuelas y trabajar desde
casa cuando sea posible. Los estudios anteriores que investigaron las epidemias de influenza
proporcionaron evidencia de los pequeños efectos de estas medidas.
Markel, Lipman, & Navarro, (2017) afirman que: “se estimó que las
restricciones de movilidad solo reducen el número máximo de personas infectadas
con el virus H1N1 en la transmisión local en un 10% y retrasan la incidencia máxima
en 2 días.4 Sin embargo, esta escasez de evidencia se debe probablemente a que
dichos estudios solo capturaron información sobre algunas subpoblaciones, como los
escolares o las personas en el trabajo, no toda la población. (p.23)”

En el contexto de COVID-19, los datos de movilidad que incluyen los suministrados
por las aerolíneas y los basados en aplicaciones sugieren que las restricciones de viaje
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realistas a nivel nacional e internacional mitigan sustancialmente la propagación de
enfermedades entre ciudades.
Cabe destacar que la pandemia fue un detonante para que las condiciones de prácticas
ciclistas en zonas urbanas cambiaran, pues ante la ausencia de transporte público debido a
las medidas de confinamiento decretadas por el Gobierno Nacional y a la masiva propagación
del virus en lugares cerrados, las personas intensificaron el uso de la bicicleta como medio
de transporte, razón por la cual surge la necesidad de ampliar y mejorar la ciclo
infraestructura en la ciudad.
Una vez las ciudades retomaron sus actividades “normales” y reducidas las
restricciones de movilidad y relacionamiento al disminuir los contagios, las personas que
adoptaron la bicicleta como único medio de transporte conservaron su elección, decidiendo
no utilizar nuevamente el transporte público por no asegurar condiciones de distanciamiento,
y calidad y por presentar precios “elevados”, lo que podría identificarse como otro beneficio
del uso de la bicicleta por cuanto significa un ahorro de dinero versus otras alternativas de
transporte:
Davis, & Ajelli, (2020) aclaran que existe un debate sobre qué tipo y magnitud
de restricciones de movilidad podrían ser apropiadas para controlar el brote de
COVID-19. El equilibrio óptimo entre los posibles efectos positivos de las
restricciones de movilidad en la salud pública y los efectos adversos en la libertad de
movimiento, la economía y la sociedad no está claro. (p. 45)
Para Lee, & et.al, (2020) la Movilidad es el “pegamento” que une a las
ciudades, sociedades y civilizaciones. Lo que hace apenas dos meses era una
necesidad para llevar a cabo nuestras rutinas diarias se ha interrumpido (al menos
temporalmente) hasta tal punto que se espera que entre el 80% y el 90% de la demanda
de viajes de pasajeros interurbanos se elimine por completo solo en 2020. (p.46)
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Sin embargo, dado el alcance y los efectos externos generalizados de la crisis de
COVID 19 en el movimiento de bienes urbanos y globales y la movilidad urbana, se están
comenzando a ver oportunidades para abordar:
Zao, Rao et.al (2020) mencionan que en primera instancia una de esas
oportunidades son los desafíos de salud pública a corto plazo y en segunda instancia
garantizar una práctica ambiental más sostenible a futuro, principalmente en entornos
específicos donde países, regiones e incluso ciudades han "aplanado la curva" y ahora
están pasando la cima, hay ejemplos específicos de diseño urbano que buscan evitar
un retorno al uso generalizado de un solo automóvil, atraer a los pasajeros de regreso
al transporte público y fomentar formas de transporte activo (caminar, andar en
bicicleta).(p.56)

En un nivel superior, también se está “en el proceso de presenciar transformaciones
en la movilidad urbana que cambiarán el tejido mismo de las ciudades y el movimiento en
las próximas décadas. Tres aspectos que se verán realineados, incluyen el transporte público,
la micromovilidad y el teletrabajo". (Lee. et. al. 2020)
Aloi et. Al (2020) saca a colación. “El transporte público, que para seguir
siendo importante y volver a su papel central en el traslado del mayor número de
pasajeros en entornos urbanos, deberá garantizar suficiente espacio de
distanciamiento social en autobuses y trenes, y reconfigurarse en
consecuencia”. Además, será necesario implementar activamente un adecuado
saneamiento de manos y procedimientos frecuentes de limpieza de las estaciones y
el material rodante para atraer a los pasajeros. (p.25)

Aloi et. Al (2020). La movilidad compartida, incluida la micromovilidad, el coche
compartido, el viaje compartido son todos componentes críticos del ecosistema de movilidad
urbana. Si bien cada modo individual responderá y se verá afectado de manera diferente por
14

la crisis, un regreso a la normalidad significa comprender mejor la viabilidad comercial a
largo plazo de cada esquema. Incluso se ha discutido (en otros artículos) que las ciudades
subsidian las operaciones futuras de micromovilidad para llenar el vacío para que deja el
retiro de los startups. Esa es una propuesta cuestionable y un excelente ejemplo de cómo se
necesitarán probar diferentes modelos para escalar adecuadamente en el contexto urbano.
(p.25)
Aloi et. Al (2020). El teletrabajo, que muchas empresas utilizan actualmente
durante la crisis para gestionar las comunicaciones y el trabajo regular, será más
común en el futuro. A medida que los gerentes se den cuenta de que muchas tareas
no requieren una presencia típica de “ladrillo y cemento” frente a un escritorio o en
un cubículo, el ritmo diario pico / no pico de los viajeros en las ciudades se reajustará
después de la crisis. Es posible que veamos diferentes picos de movimiento de tráfico
en las ciudades a lo largo del día, redistribución de las redes de transporte público y
callejero, y un cambio general del uso de un solo automóvil durante períodos de
tiempo específicos. El cambio de movilidad será fluido y es posible que no se pueda
medir a corto plazo, pero una de las causas podría atribuirse a un mayor porcentaje
de teletrabajo. (p.26)

Aloi et. Al (2020). El panorama de la movilidad urbana compartida se
encontraba en un período rápido de disrupción y cambio en 2019-2020 antes de la
crisis de COVID 19. A medida que Europa y otras regiones del mundo comiencen a
volver a la normalidad y comiencen a reabrir sus economías, esta aceleración del
cambio solo continuará. En la crisis surge la oportunidad, y al garantizar primero la
salud pública para prevenir la segunda o tercera ola de la pandemia, podemos alentar
a los pasajeros a volver al transporte público, evitar un aumento en el uso de un solo
automóvil y planificar con anticipación un futuro ambientalmente sostenible. (p.29)

Ahora bien, La OMS recomienda la bicicleta como modo de transporte y como una
forma de mantenerse saludable durante y después de la crisis mundial. “La evidencia sugiere
que incluso antes del COVID-19, muchas personas recurrieron a la bicicleta como un modo
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de transporte asequible y equitativo, lo que los llevó a una vida más larga y saludable”, dijo
el Sr. Mohammad-Bande. “El ciclismo no solo ha demostrado mejorar la salud física, sino
que también tiene un impacto positivo en la salud mental y el bienestar subjetivo”.
(Organización Mundial de la Salud, 2020).
Las bicicletas han ganado popularidad a medida que muchos gobiernos continúan
buscando formas de aliviar las medidas de bloqueo, brindar oportunidades recreativas a
quienes viven en las ciudades y llenar un vacío dejado por el transporte público limitado,
todo mientras mantienen la distancia física, para mantener a raya el virus.
Como modo de transporte confiable, limpio y respetuoso con el medio ambiente, las
bicicletas también están siendo reconocidas como un componente clave de la “recuperación
verde” posterior al COVID-19.
La movilidad segura, eficiente, con bajas emisiones de carbono y asequible para todos
es esencial para lograr los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). “En tiempos del
COVID-19, las ciudades enfrentan el desafío de repensar su infraestructura, y las bicicletas
juegan un papel vital al ofrecer una alternativa silenciosa, económica y no contaminante a
los automóviles y los sistemas de transporte público”. (Mattsson & Jenelius, 2020)
Ahora bien, en el marco de lo antes expuesto es conveniente destacar que algunas
ciudades están ampliando temporal o permanentemente la infraestructura para bicicletas en
respuesta al COVID-19. Bogotá experimentó con la apertura de una red de Ciclo
infraestructura de alrededor de 35 kilómetros, la cual fue implementada sobre la red de
ciclovía, un sistema de calles normalmente cerrado a los autos los domingos, para que fuera
operada durante todos los días de la semana. En un proyecto piloto realizado con NUMO, la
alianza New Urban Mobility, la ciudad y un operador de bicicletas privado también se prestan
bicicletas eléctricas a los trabajadores de la salud.
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Terminada la época de confinamiento obligatorio y el confinamiento selectivo, dando
paso a la reapertura paulatina de la normalidad, el COVID-19 sigue siendo una realidad en
el contexto nacional. Bogotá, siendo la ciudad con mayor población y por donde ingresa un
importante número de viajeros internacionales y nacionales, se convierte en un lugar donde
el riesgo de contagio es mayor y en el cual medidas como el uso de la bicicleta sigue siendo
una oportunidad para mantener el distanciamiento físico, garantizar la movilidad cotidiana y
reducir los niveles de contagio.
En función a lo anterior, la pregunta de investigación alrededor del problema es:
¿Cuáles son las condiciones de uso de la bicicleta como modo de transporte durante el
periodo de confinamiento decretado para atender la pandemia asociada al COVID-19 en
Bogotá?

Objetivos de la Investigación

A continuación, se presentan los objetivos que darán respuesta al planteamiento
problemático establecido.

Objetivo General

Identificar las condiciones de uso de la bicicleta como modo de transporte durante el
periodo de confinamiento decretado para atender la pandemia asociada al COVID-19 en
Bogotá.
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Objetivos Específicos

−

Identificar las medidas implementadas en 8 ciudades a nivel mundial para

promover el uso de la bicicleta como alternativa en épocas de COVID-19.
−

Describir las medidas implementadas y propuestas para promocionar el uso

de la bicicleta en épocas de Covid19 en Bogotá.
−

Identificar las percepciones de los ciclistas relacionados con las medidas

propuestas por la administración para promover y asegurar el uso de la bicicleta como modo
de transporte en época de Covid19.
−

Esquematizar y plantear una metodología de implementación de políticas

públicas para estimular el uso de la bicicleta en las ciudades para las ciudades, basado en la
documentación institucional colombiana y experiencias internacionales.
−

Realizar recomendaciones acerca de las medidas de promoción del uso de la

bicicleta como medo de transporte que puedan ser implementadas en postpandemia en
Bogotá.

Justificación

El avance en materia de movilidad sostenible en el escenario COVID-19 depende, en
parte, del tipo de respuestas que se le demos a estas preguntas, en tanto que otra parte
dependerá de la manera misma en la que se entienda la planificación y desarrollo de las
ciudades. Con el objeto de asistir en la solución del problema se plantean estrategias basadas
en los resultados llevados a cabo en esta investigación y en el estudio de alternativas tomadas
en el contexto global y nacional, que promueven la viabilidad de la bicicleta como modo de
18

transporte como una alternativa contemporánea de transporte de personas y de mercancías
con relevancia social, ambiental y económica. Por otra parte, este estudio se proyecta para
ser desarrollado en Bogotá, pero la metodología propuesta y las recomendaciones pueden ser
consideradas por cualquier ciudad del país.
Esta investigación se desarrollará específicamente para que habitantes y entidades
públicas de la ciudad de Bogotá evidencien la importancia de uso de transporte alternativo
como una medida de no contaminación y de sostenibilidad. Estos estudios son de prioridad
en los entornos urbanos porque promueve practicas diarias ecológicas y mejora la calidad de
vida de las personas, a su vez, exige a las entidades territoriales a organizar vías seguras para
quienes se movilizan en bicicleta.

Alcance
Este proyecto no sólo tendrá un alcance local y regional para la capital de Colombia
en temas de alternativas urbanas, sino que también servirá como ejemplo a otras capitales del
país para que se promueva el uso de bicicleta para evitar la contaminación, fomentar el
deporte y la actividad física y mejorar la urbanidad, por otro lado, se reduce también la
aglomeración de personas en horas pico en el transporte público.
De otra manera, esta investigación posee otros alcances no sólo en territorio, sino en
esferas del ser humano, ¿colombianos? como el aspecto social al mejorar la calidad de vida,
y generación de empleo por los servicios asociados con la implementación de nuevas ciclorutas; el económico, por la disminución de los costos asociados al transporte de la población,
Y finalmente, en lo político, en la medida en que se asegura la movilidad como derecho
fundamental y la autonomía individual.
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CAPÍTULO II

MARCO TEÓRICO

Antecedentes de la Investigación

La demanda de transporte urbano generalmente se deriva de la interacción entre la
producción económica, la población, la migración, las cifras de empleo, las escuelas y varios
otros factores (Holmgren, 2007). La elección entre diferentes modos de transporte está
influenciada por las tarifas, la propiedad del automóvil, la calidad del servicio y los salarios,
etc. (Paulley et al., 2006); sin embargo, en el caso del confinamiento asociado a la atención
de una pandemia, estos factores se ven afectados, ya que pierden relevancia o no hacen parte
de la ecuación para la toma de decisión sobre el modo a transporte. Las medidas introducidas
por los gobiernos para reducir la propagación del virus estarán en vigor durante varios meses.
Durante este período, las necesidades de transporte de las ciudades deben gestionarse de
manera diferente. Surgen preguntas sobre si estos cambios tendrán un efecto a largo plazo,
si los patrones de tráfico simplemente seguirán las tendencias anteriores después de que la
pandemia haya terminado, o si se mantendrán algunos cambios.

A nivel internacional cabe destacar el estudio realizado por Wlasiuk et.al (2021).
Desarrollado en la ciudad de La Plata. Dicha investigación se realizó con el objetivo principal
de identificar factores clave que inciden y promueven el uso de la bicicleta modo de
transporte y orientar políticas públicas para su planificación; para el alcance de este objetivo
se llevó a cabo una metodología basada en el análisis de datos cualitativos y cuantitativos,
20

desarrollados entre los años 2014 y 2020, donde se buscó establecer una lectura en diferentes
etapas de las prácticas cotidianas de la movilidad no motorizada en el la ciudad de La Plata.
No obstante, además de la metodología planteada los autores estructuraron el proyecto
mediante algunas fases que consistían principalmente en el análisis de la movilidad en la
ciudad de La Plata antes de la pandemia, un análisis durante la ejecución de un proyecto de
ciclovía y posteriormente, los cambios presentados durante la pandemia. la conclusión de los
autores sobre la pandemia y las restricciones impuestas por el Gobierno Nacional ha
provocado el uso intensivo de los modos individuales, específicamente del automóvil
particular. Se debe prestar real atención a esta tendencia, ya que si no se toman las medidas
adecuadas se producirá escenarios de mayor congestión e insustentabilidad ambiental y
social en la ciudad de La Plata.
Existe, sin embargo, otro estudio hecho por Rojas A. & Franco D. Implementación
de la bicicleta en pandemia en Perú. Cuyo objetivo fue promover en los vecinos de
Magdalena del Mar el uso de la bicicleta como una alternativa de transporte seguro,
brindando información técnica que facilite la toma de decisión, promoviendo el respeto de
los derechos del ciclista y acompañándolos con soportes digitales de consulta en su proceso
de cambio teniendo en cuenta las implicaciones de seguridad diferenciadas de su uso para
mujeres y varones, a este proyecto denominaron “BICIble”
Bucsky (2020), en su investigación propone estudiar la tasa de crecimiento de la
participación modal de la bicicleta en Budapest, y para dar respuesta al mismo, se hizo uso
de una metodología de investigación cuantitativa debido a los datos exactos estudiados y
analizados estadísticamente, dicha metodología fue acompañada de un estudio exploratorio
ya que requirió tanto de una revisión documental como de casos reales sobre el objeto de
estudio, fue así que pudo plantear que la pandemia de COVID-19 ha tenido un impacto rápido
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y significativo en la movilidad. Una de las respuestas más importantes de los países de todo
el mundo para frenar la propagación de la pandemia fue restringir el movimiento de personas,
lo que ha tenido un efecto considerable en los sistemas de transporte. Sin embargo, la
reducción del transporte no es idéntica para todos los modos: el transporte público ha
experimentado el mayor descenso hasta ahora. Comprender los desarrollos de la
participación modal urbana durante una situación de pandemia puede ayudar a las ciudades
a prepararse mejor para la gestión del transporte en el futuro. Para el caso de Budapest, la
bicicleta tuvo una tasa de crecimiento en su participación modal al doble, haciendo popular
a los sistemas de bicicleta compartida popular debido a la facilidad de su implementación.
Mahmudur (2020), en su investigación tiene como objetivo principal descubrir de qué
manera se presentó un impacto en la movilidad dentro de las ciudades durante el COVID –
19. De esta manera la investigación presenta el ajuste de las personas en las actividades
diarias de viaje fuera del hogar, las actividades en el hogar y los viajes de larga distancia
durante las restricciones de viaje del COVID-19. Este estudio utilizó una metodología de tipo
cuantitativa con un estudio exploratorio, ya que utiliza técnicas de recolección de datos
exactos o estadísticos, para ello se recurrió a datos de la encuesta COVID-19 para evaluar el
impacto de los viajes (COST) en la región de Kelowna de la Columbia Británica, Canadá. El
análisis sugiere que la participación de las personas en actividades fuera del hogar se redujo
en más del 50% durante COVID-19. La frecuencia diaria más alta de viajes se encuentra para
las compras de rutina, seguida de los viajes relacionados con el trabajo. Un análisis
comparativo del ajuste en las actividades fuera del hogar durante el COVID-19 y el período
prepandémico sugiere que los viajes relacionados con el trabajo aumentaron para algunas
ocupaciones como salud, comunidad, gobierno y ventas y servicios. Para actividades
recreativas y sociales, los viajes aumentaron para una mayor proporción de adultos mayores
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y disminuyeron para una mayor proporción de adultos. En el caso de las actividades en el
hogar, se encontró que los hogares de mayores ingresos predominaban en el teletrabajo
durante más tiempo; mientras que los grupos de ingresos bajos y medios estaban más
involucrados en actividades de ocio, discrecionales y en el sueño. Los hallazgos de este
estudio brindan información sobre la respuesta inmediata de las personas a las restricciones
de viaje de COVID-19, lo que ayudará a desarrollar planes y políticas de transporte durante
COVID-19, así como para futuras pandemias y cualquier otro escenario sin precedentes.
A nivel nacional el trabajo realizado por Rodríguez J. (2021), buscó exponer las
oportunidades y desafíos que podría tener la bicicleta como eje transformador de la movilidad
sostenible en la ciudad de Bogotá. Para ello se recurrió a una metodología de tipo mixta en
la que se incluyó uso de herramientas de recolección de información tanto cuantitativas como
cualitativas, como la revisión documental, encuestas y sondeos de opinión de la comunidad,
con los cuales se llegó a la reflexión sobre la necesidad primaria de mejorar los sistemas de
ciclovías en la ciudad de Bogotá y en municipios aledaños, ya que el periodo de pandemia
hizo reconocer a la ciudadanía y a las instituciones públicas la relevancia de un transporte
sostenible, como técnica de mejoramiento a una calidad de vida, mejoramiento del entorno,
disminución de daño ambiental y mejoramiento de estado de salud de las personas que
practican el ciclismo como medio de transporte.

Bases Teóricas
Movilidad Urbana
En el año 2009, la Comisión Europea adoptó el Plan de Acción sobre Movilidad
Urbana, que propone medidas para alentar y ayudar a las autoridades locales, regionales y
nacionales a lograr sus objetivos de movilidad urbana sostenible. “Hoja de ruta hacia un
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espacio único europeo de transporte: hacia un sistema de transporte competitivo y eficiente
en el uso de los recursos” También el (Libro Blanco de Transporte de 2011) aconseja a las
ciudades que desarrollen planes de movilidad urbana sostenible. La Comisión Europea
adoptó el Paquete de Movilidad Urbana "Juntos hacia una movilidad urbana competitiva y
eficiente en recursos" en diciembre de 2013.

Rupprech, (2017) indica que:
“La planificación de la movilidad urbana sostenible se enfatiza en el Paquete
de Movilidad Urbana junto con la distribución de transporte urbano., normativa de
acceso urbano, despliegue de soluciones de sistemas de transporte inteligente (ITS)
en áreas urbanas y seguridad vial. En su anexo, el paquete de movilidad urbana
incluye una definición y explicación exhaustivas del concepto de PMUS que se
desarrolló a partir de un proceso de discusión e intercambio entre expertos en
planificación y partes interesadas de toda la Unión Europea. (p.43)”

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible aborda todos los modos y formas de
transporte urbano y regional. Su objetivo es proporcionar transporte y movilidad
sostenibles y de alta calidad en la aglomeración y mejorar su accesibilidad. En lugar
de abordar solo las necesidades del área administrativa, un PMUS considera toda el
área urbana, incluido el interior del área de cercanías Un PMUS integra medidas
técnicas, de infraestructura, políticas y blandas para mejorar el rendimiento y la
rentabilidad. Tiene como objetivo satisfacer las necesidades básicas de movilidad de
todos los usuarios. El concepto PMUS enfatiza aspectos de planificación
participativa, integración vertical y horizontal y mecanismos de seguimiento,
evaluación y control de calidad. (p.43)

Durante los últimos años se ha promovido el uso de la bicicleta en nuestras ciudades
como alternativa a otros modos de transporte. Uno de los principales objetivos de la
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utilización de las bicicletas es reducir el uso de vehículos privados propulsados por
combustibles fósiles.
Con la llegada del COVID-19, los sistemas e infraestructura para la movilidad de las
personas y las mercancías se vieron alterados, pues el confinamiento tuvo un impacto directo
sobre los hábitos y patrones de desplazamiento en las ciudades.
Como era de esperarse, el transporte público fue el más afectado. En Colombia
“Durante 2020, y a causa de la pandemia, el servicio de transporte público en Colombia
perdió $2,2 billones, según Óscar Ortiz, presidente de Metrocali” (Montoya P. 2021). En
casos como en Medellín “mientras en 2019 el sistema transportó a 319 millones de personas,
el año 2020 apenas fueron 166 millones. En dinero, la empresa dejó de percibir $367.616.00
millones. Las consecuencias tienen múltiples aristas” (Merino G. presidente Metro Medellín,
El Colombiano, 2021)

Según el DANE (2021), se presentó una afectación en diversas ciudades del
país en temas de transporte público, los datos afirman que la reducción de pasajeros
fue general. Bogotá, por ejemplo, pasó de 1.802 millones de viajes en 2019 a 936
millones en el 2020 (–48 %); Medellín, de 720,4 millones a 402,3 millones (–44 %);
Barranquilla bajó de 276 millones a 164,5 millones (–44 %); Cali pasó de 186
millones a 89,7 millones (–51,8%). Y Bucaramanga pasó de 79,8 millones a 33,6
millones (–57,9 %). Valledupar es la ciudad en la que se registró la reducción más
grande en el número de pasajeros, al pasar de 6,1 millones a 1,3 millones (–78 %). (p.
5)

Por otro lado, la zona urbana menos afectada en este aspecto, de acuerdo con la
encuesta, fue Sincelejo, con una pérdida de pasajeros de –17,5 por ciento (pasó de 3,3
millones a 2,7 millones de viajes).
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Por lo anterior es posible afirmar que mientras exista el miedo o el riesgo de
exposición a ciertos virus, es posible que en los próximos años se evidencie un crecimiento
en el transporte privado: vehículo o motos particulares, bicicleta y patineta eléctrica. Algunos
pocos se movilizarán a pie.

Ilustración 2 Estrategias para la promoción de la Bicicleta, Ministerio de Salud de Colombia 2020

Al igual que la bicicleta, la patineta eléctrica será un modo que tomará fuerza en los
próximos años. Se calcula que para el año 2024, circularán 4,6 millones de scooters en las
principales ciudades, una proyección que puede cumplirse antes debido al COVID-19. La
pandemia será un catalizador que presionará a los gobiernos locales en la reglamentación de
este medo de transporte.

Como parte de los resultados de la Encuesta de Movilidad 2019, realizada por la
administración distrital en Bogotá y en 18 municipios vecinos, se conoció que de los 18
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millones de viajes diarios (incluyendo los peatonales) que se realizan en dicha área, “14,9%
se hacen en vehículo particular, 5,5% en motocicleta, 4,9% en taxi y 34,2% corresponden a
vehículos de transporte público” (Transmilenio, SITP y SITP Provisional, 2021).
A partir de más de 160 mil encuestas también se logró identificar que el promedio de
los viajes (en todas las modalidades) en el área de estudio es de 51 minutos.
Sin embargo, durante la pandemia estas cifras cambiaron debido a las restricciones
de movilidad y al aumento de prácticas ciclistas en la ciudad como modo de transporte,
puesto que “en abril de 2020 se registraban 360.000 viajes diarios en bici y a diciembre del
mismo año, ya la cifra aumentaba a 650.000, lo que significó un incremento del 80%”
(Secretaría Distrital de Movilidad, 2021)
Precisamente, la Secretaría Distrital de Movilidad, (2019) arroja datos en cuanto a la
evolución del parque automotor:
Las cifras evidencian que en 2011 había 1.572.711 automóviles en la zona de
influencia, cifra que aumentó a 2.148.541 para la Encuesta de Movilidad 2015 y ello
representó un aumento de 26,8%. Con respecto al último estudio, (con fecha a 31 de octubre)
se registra que en Bogotá y los municipios vecinos hay un total de 2.441.773 vehículos (p.3).
Otros hallazgos suponen que mientras el 76,5% de los viajes en motocicleta son realizados
por hombres, en el caso de los vehículos particulares ese porcentaje para el género masculino
corresponde al 55,5%, en tanto que las mujeres acaparan el 60,1% de los viajes en taxi.

Algunos datos relevantes de la Encuesta de Movilidad 2019
-En los 18 municipios cada día se realizan más de 18 millones de viajes, incluyendo
todos los peatonales, de los cuales más de 15 millones se hacen en la ciudad. El número de
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viajes totales creció cerca de 21% para la región y cerca de 15% para Bogotá entre 2011 y
2019.
-Cerca de 1,2 millones de viajes se hacen en bicicleta en Bogotá y los municipios
vecinos.
-En un día típico se realizan más de 5,5 millones de viajes en transporte público.
-En los hogares de Bogotá y los 18 municipios vecinos hay más de 1,2 millones de
vehículos particulares (automóvil, campero/camioneta, pick up/van), cerca de 500 mil
motocicletas y más de 1,8 millones de bicicletas.
-En

Bogotá

hay

una

tasa

de

200

vehículos

particulares

(automóvil,

campero/camioneta, pick up/van) por cada mil habitantes.

Marco Conceptual
El transcurso de la investigación requiere el conocimiento previo de algunos términos
que ayudaran a lograr una conclusión más precisa, por lo anterior se tienen en cuenta
conceptos como:
Ciclorruta: Vía o sección de la calzada destinada al tránsito de bicicletas en forma
exclusiva. (CNT, ley 769 de 2002)
Bicicarril: Ministerio de Transportes (2018) define la bicisenda como:
Una infraestructura exclusiva y especializada para ciclistas, que, a diferencia
de una ciclovía, se implanta sobre veredas, parques, plazas y en relación a vías
peatonales separadas de la calzada, formando una cinta de hormigón alisado, con un
ancho variable recomendable de 2,30 a 2.50m. Para su emplazamiento hay que tener
en cuenta el ancho de vereda y elementos existentes. (p.34)
Ciclista: Conductor de bicicleta o triciclo. CNT, ley 769 de 2002
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Estratificación socioeconómica: “Es una clasificación en estratos de los inmuebles
residenciales que deben recibir servicios públicos. Se realiza principalmente para cobrar de
manera diferencial por estratos los servicios públicos domiciliarios permitiendo asignar
subsidios y cobrar contribuciones en esta área”. (CEPAL, 2018)
COVID 19.
Según Hui & Zumla, (2019) referencian que la Organización Mundial de la Salud
(OMS), indica que:
Las enfermedades virales continúan surgiendo y representan un problema
grave para la salud pública. En los últimos veinte años, se han registrado varias
epidemias virales como el coronavirus del síndrome respiratorio agudo severo
(SARS-CoV) de 2002 a 2003 y la gripe H1N1 en 2009. Más recientemente, el
coronavirus del síndrome respiratorio del Medio Oriente (MERS-CoV) se identificó
por primera vez en Arabia Saudita en 2012. (p. 8)

En una línea de tiempo que llega hasta el presente, el 31 de diciembre de 2019 se
notificó por primera vez a la Oficina de País de la OMS en China una epidemia de casos con
infecciones respiratorias bajas inexplicables detectadas en Wuhan, el área metropolitana más
grande de la provincia china de Hubei. Puede rastrear el comienzo de las personas
sintomáticas hasta principios de diciembre de 2019. Como no pudieron identificar el agente
causal, estos primeros casos (n = 29) se clasificaron como "neumonía de etiología
desconocida".
Azhar, E; Hui, D; Memish, Z., (2019) añaden que:
El Centro Chino para el Control y la Prevención de Enfermedades (CDC) y
los CDC locales organizaron un programa intensivo de investigación de brotes. La
etiología de esta enfermedad se atribuyó a un nuevo virus perteneciente a la familia
del coronavirus (CoV). (p. 13)
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El Director General de la OMS, Dr. Tedros A. (2020), anunció que la
enfermedad causada por este nuevo CoV era un "COVID-19", que es el acrónimo de
"enfermedad por coronavirus 2019". “En los últimos veinte años, se han producido
dos epidemias adicionales de CoV. El SARS-CoV provocó una epidemia a gran
escala que comenzó en China e involucró a dos docenas de países con
aproximadamente 8000 casos y 800 muertes (tasa de mortalidad del 9,6%), y el
MERS-CoV que comenzó en Arabia Saudita y tiene aproximadamente 2.500 casos y
800 muertes (tasa de mortalidad del 35%) y sigue causando casos esporádicos”. (p.15)

Este nuevo virus es muy contagioso y se ha extendido rápidamente por todo el mundo.
En una reunión el 30 de enero de 2020, según el Reglamento Sanitario Internacional (RSI),
(2005)
El brote fue declarado por la OMS como Emergencia de Salud Pública de
Preocupación Internacional (PHEIC), ya que se había extendido a 18 países con
cuatro países que informaron transmisión al ser humano. Un hito adicional ocurrió el
26 de febrero de 2020, ya que el primer caso de la enfermedad, no importado de
China, se registró en los Estados Unidos (EE. UU.). (p.63)

Inicialmente, el nuevo virus se llamaba 2019-nCoV. Posteriormente, la tarea de los
expertos del Comité Internacional de Taxonomía de Virus (ICTV) lo denominó virus SARSCoV-2, ya que es muy similar al que causó el brote de SARS (CoS-SARS).

Perlman & Netland, (2009) añaden:
Los CoV se han convertido en los principales patógenos de brotes emergentes
de enfermedades respiratorias. Son una gran familia de virus de ARN monocatenarios
(+ssRNA) que pueden aislarse en diferentes especies animales. Por razones que aún
no se han explicado, estos virus pueden atravesar las barreras de las especies y pueden
causar, en humanos, enfermedades que van desde el resfriado común hasta
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enfermedades más graves como el MERS y el SARS. Curiosamente, estos últimos
virus probablemente se originaron en murciélagos y luego se trasladaron a otros
huéspedes mamíferos: la civeta de palma del Himalaya para SARS-CoV y el camello
dromedario para MERS-CoV, antes de saltar a los humanos. Actualmente se
desconoce la dinámica del SARS-Cov-2, pero se especula que también tiene un origen
animal. (p.32)

Los gobiernos al nivel global están trabajando para establecer contramedidas para
detener los efectos devastadores y se ha estimado que los cierres estrictos pueden haber
salvado 3 millones de vidas en 11 países europeos.

Eaton & Monod, (2020) aseguraron que:
Las organizaciones de salud coordinan los flujos de información y emiten directivas
y directrices para mitigar mejor el impacto de la amenaza. Al mismo tiempo, los científicos
de todo el mundo trabajan incansablemente, y la información sobre los mecanismos de
transmisión, el espectro clínico de la enfermedad, los nuevos diagnósticos y las estrategias
preventivas, y terapéuticas se están desarrollando rápidamente. Quedan muchas
incertidumbres con respecto a la interacción virus-huésped y la evolución de la pandemia,
con referencia específica a los momentos en que alcanzará su punto máximo. (p.54)

Por el momento, las estrategias terapéuticas para tratar la infección son solo de apoyo,
y la prevención dirigida a reducir la transmisión en la comunidad es nuestra mejor arma. Las
medidas agresivas de aislamiento en China han llevado a una reducción progresiva de casos.
Desde China, la enfermedad se extendió a Europa.
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Debido a que los primeros casos de la enfermedad COVID-19 estaban
relacionados con la exposición directa al mercado mayorista de mariscos Huanan de
Wuhan, se presumió que la transmisión de animal a humano era el mecanismo
principal. Sin embargo, los casos posteriores no se asociaron con este mecanismo de
exposición. Por lo tanto, se concluyó que el virus se transmite de persona a persona,
y las personas sintomáticas son la fuente más frecuente de propagación de COVID19. Debido a la posibilidad de transmisión antes de los síntomas, y por lo tanto las
personas que permanecen asintomáticas podrían transmitir el virus, el aislamiento es
la mejor manera de contener esta epidemia. (p.87)

Al igual que con otros patógenos respiratorios, como la gripe y el rinovirus, se cree
que la transmisión se produce a través de gotitas respiratorias (partículas> 5-10μm de
diámetro) por toser y estornudar. La transmisión de aerosol también es posible en caso de
exposición prolongada a concentraciones elevadas de aerosol en espacios cerrados.
Guo (2020) plantea en su estudio varios aspectos importantes referenciados a
continuación:
El análisis de los datos relacionados con la propagación del SARS-CoV-2 en
China parece indicar que es necesario un contacto cercano entre las personas. Es de
destacar que las personas pre y asintomáticas pueden contribuir hasta el 80% de la
transmisión de COVID-19. La propagación, de hecho, se limita principalmente a
miembros de la familia, profesionales de la salud y otros contactos cercanos (6 pies,
1,8 metros). (p.32)

Con respecto a la duración de la contaminación en objetos y superficies, un
estudio mostró que el SARS-CoV-2 se puede encontrar en plástico por hasta 2-3 días,
acero inoxidable por hasta 2-3 días, cartón por hasta 1 día, cobre por hasta 4 horas.
Además, parece que la contaminación es mayor en las unidades de cuidados
intensivos (UCI) que en las salas generales y el SARS-Cov-2 se puede encontrar en
pisos, ratones de computadora, botes de basura y pasamanos para camas de enfermos,
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así como en el aire a una distancia de hasta 4 metros de los pacientes. Sin embargo,
debido a que los datos disponibles hasta ahora han sido generados por condiciones
experimentales, deben interpretarse con precaución, también teniendo en cuenta que
la presencia de ARN viral no indica necesariamente que el virus sea viable y
potencialmente infeccioso. (p.35)

Según los datos de los primeros casos en Wuhan y las investigaciones
realizadas por los CDC de China y los CDC locales, el tiempo de incubación podría
ser generalmente de 3 a 7 días (mediana de 5,1 días, similar al SARS) y hasta 2
semanas como El tiempo más largo desde la infección hasta los síntomas fue de 12.5
días (IC 95%, 9.2 a 18). Estos datos también mostraron que esta nueva epidemia se
duplicó aproximadamente cada siete días, mientras que el número básico de
reproducción (R0 - R nada) es 2.2. En otras palabras, en promedio, cada paciente
transmite la infección a 2.2 personas adicionales. Es de destacar que las estimaciones
de la R0 de la epidemia de SARS-CoV en 2002-2003 fueron aproximadamente 3.
(p.36)

Primeras acciones Gubernamentales.

Para el Transport Urban Mobility Initiative durante el transcurso de la epidemia de
COVID-19, es fundamental una mayor diferenciación entre el transporte esencial y el no
esencial. Esto es necesario para no permitir la aglomeración en los sistemas de transporte y
al mismo tiempo implementar el distanciamiento social. Estas medidas no solo buscan un
cambio modal en la movilidad, sino que impactan positivamente y de manera directa en la
calidad del aire, muestra que los objetivos de movilidad sostenible y la disminución de
COVID-19 son altamente congruentes.
Para ello las estrategias usadas en diferentes medidas y de manera general son, evitar
los viajes que no sean necesarios, cambiar y promover un cambio modal hacia un transporte
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individual y limpio, y mejorar los planes de promoción e infraestructura para el peatón y la
bicicleta.
Según la base de datos, facilitada por los recursos investigativos de la New Urban
Mobility Allianza (NUMO, 2019), en la recolección de noticias con temas relacionados a las
políticas implementadas por los diferentes países sobre movilidad activa y adecuación en la
habitabilidad de espacios públicos, con el fin de generar una transición a la caminata y a uso
de la bicicleta. Con el fin de reflexionar sobre las medidas tomadas en Bogotá.
Para comprobar dicha información, se analizaron un total de 166 noticias, y se
registraron un total de 143 acciones, del cual el 70% de las ciudades analizadas son del
continente americano. Por sus similitudes y proximidad geográfica, Estados Unidos toma
principal relevancia, ya que se reportaron acciones en la movilidad activa en bicicleta en 40
ciudades.

Acciones realizadas
peatonalización de vías
apertura de espacios públicos (Residencial + Comercial)
Políticas de reducción de velocidad y acceso vehicular
restringido
adecuación de espacios peatonales (open curbs)
vías compartidas
ciclovía temporal
adecuación de intersecciones
total, acciones analizadas

conteo por
ciudades

33
6
23
7
15
29
30
143

Gráfico 1 distribución de las principales acciones tomadas para el incentivo de la movilidad activa

Rocca. (2022). Análisis estadístico de políticas públicas
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Tabla 1 listado de ciudades analizadas.
Conteo por
País

ciudades analizadas

Austria

1

Canadá

6

China

1

Colombia

4

Francia

4

Alemania

1

Hungría

1

Irlanda

1

Italia

1

New Zelanda
Perú

1

España

1

Reino Unido

4

Estados Unidos

40

Roca. (2022). Resultados obtenidos del análisis de las noticias.
Agrupación por países.

De manera General se relacionan los actores implicados en las acciones tomadas en
la siguiente tabla
Tabla 2 listado de actores involucrados en políticas públicas y tomas de decisión.
Actores Implicados en las Acciones
Agencias de Transito

1%

Operador de Movilidad

14%

Gobierno Nacional

8%

Gobierno de la ciudad, Agencias de Tránsito, Operador de Movilidad

1%

Gobierno de la ciudad /Operador de Movilidad

1%

Gobierno de la ciudad, ONGs, academia

1%

Gobierno de la ciudad

60%
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Academia/NUMO & Despacio/Gobierno de la ciudad /Operador de Movilidad

12%

Academia

2%

Roca. (2022). Análisis estadístico de actores
Tabla 3 Caracterización de las políticas públicas analizadas.

Rocca. (2022). Acciones para incentivar el uso de la bicicleta

21%

23%

4%
20%
16%
5%

11%

peatonalización

apertura de espacios publicos (Residencial + Comercial)

restriccion de velocidad y acceso vehicular limitado

adecuacion de espacios peatonales (open curbs)

vías compartidas

ciclovia temporal

adecuacion de intersecciones

Se evidenció que la principal acción ejecutada para el incentivo de la movilidad activa fue el
replanteo del uso del espacio público, orientado hacia la habitabilidad, el comercio y la
movilidad, con el fin de generar la menor necesidad de viajes motorizados, e incentivar las
economías de aglomeración, controlada por las condiciones de distanciamiento físico que
generó el virus SARS COV 2. Las acciones que han cobrado mayor relevancia son la
adecuación de ciclovías temporales (20%), que con el tiempo se convertirán en ciclovías
permanentes, la peatonalización (23%), y la restricción vehicular por volumen y velocidad
(16%).
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Tabla 4 Convenciones para el análisis de políticas georreferenciadas

Roca. (2022). Análisis estadístico de políticas georreferenciadas

Ilustración 3 Mapeo general de intervenciones orientadas hacia la movilidad sostenible durante el confinamiento por covid-19. Fuente
propia. Google maps.

37

Caracterización general por zonas
Norte América

Ilustración 4 políticas ejecutadas en norte América. fuente propia. google maps
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Sur América

Ilustración 5 Ilustración 4 políticas ejecutadas en sur América. fuente propia. google maps
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Europa

Ilustración 6 Ilustración 4 políticas ejecutadas en Europa. fuente propia. google maps

Se evidencia que el actor que toma mayor relevancia son los Gobierno de las ciudades,
el gobierno local y el operador de movilidad local, siendo las combinaciones de los diferentes
actores, academia y Organizaciones no Gubernamentales (ONGs), los actores cuya
relevancia es evidente, ya que la importancia de las acciones radica en la sumatoria de actores
y acciones realizadas. Los Países que tomaron medidas para la movilidad en bicicleta cómo
política nacional tiene representantes como lo son el país de Francia, Italia, Nueva Zelanda,
Reino Unido y Estados Unidos.
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Operador de
Mobilidad
15%

Academia
1%

Gobierno Nacional
8%

Asociacion Público
Privada
16%

Academia
Asociacion Público Privada
Gobierno de la ciudad
Gobierno Nacional
Operador de Mobilidad

Gobierno de la
ciudad
60%

Gráfico 3 distribución de los principales actores tomadas para la movilidad durante las restricciones por la
pandemia del COVID-19. fuente propia

Se evidenció la importancia y la planeación desde lo local, en las acciones realizadas
por las diferentes ciudades; el 60% de estas estrategias estuvieron enfocadas en el re planteo
del espacio público, y en esta categoría dos estrategias: la peatonalización y la mejora de las
condiciones para el tránsito de ciclistas, y cómo segunda iniciativa relevante fue el recorte de
tarifas en el transporte público De las cuales el 90% de las acciones de re plantear el espacio
público viene por iniciativa de los gobiernos locales,
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Tabla 5 3 listado de las principales acciones tomadas para la movilidad durante las restricciones del COVID-19 2020.
fuente propia

Acciones
realizadas por
Acciones

ciudades

Hackathon

1%

Incrementar fuerza de trabajo

1%

Nuevo piloto de transporte

1%

Nuevo piloto de transporte; Recorte de tarifas

2%

Recorte de tarifas transporte público
abrir servicios después del pico
Repensar el espacio público
Subsidios

21%
1%
44%
3%
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DISTRIBUCIÓN DE LAS ACCIONES
IMPLEMENTADAS
Viajes gratis en
sistemas de
bicicletas
alquiladas
19%

Hackathon
1%

Nuevo piloto de
transporte
5%
Reapertura
normal despues
del pico
1%

subsidios
10%

Hackathon

Incrementar fuerza de
trabajo
Nuevo piloto de transporte
Reapertura normal despues
del pico
Recorte de tarifas
Repensar el espacio público

Recorte de tarifas
1%

subsidios

Repensar el
espacio público
60%

Gráfico 4 distribución de las principales acciones tomadas para la movilidad durante las
restricciones por la pandemia del COVID-19. fuente propia

Algunas de las ciudades que han sido pioneras en las estrategias a tomar para la
movilidad en tiempos de pandemia y post pandemia son: Austria, Viena, Canadá, Calgary,
Oregon, Toronto, Vancouver, Winnipeg, Colombia, Bogotá, Cali, Francia, Paris, Alemania,
Berlín, Hungría, Budapest, Irlanda, Dublín, Italia, Milán, New Zelanda, Perú, Lima,
España, Barcelona, UK, London, United States, Boston, California, Denver, Georgia,
Kansas, Kentucky, LA, Maryland, Minneapolis, Nevada, New York, Ohio, Oregón,
Philadelphia, Portland, Seattle, Washington
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Marco Legal

En las leyes colombianas está plasmada la reglamentación para el transporte público
aéreo, marítimo, fluvial, férreo, masivo, terrestre y su operación en el territorio nacional. Sin
embargo, se carece de un marco normativo para la movilidad urbana como derecho
fundamental. A continuación, se muestran algunas referencias normativas:

Constitución Política de la República de Colombia.
Algunas disposiciones constitucionales permiten ubicar el tema de la movilidad como
un derecho que, garantizado, contribuye al mejoramiento de la calidad de vida de los
ciudadanos. Pues así lo cita la Constitución Política de Colombia, “Todo colombiano, con
las limitaciones que establezca la ley, tiene derecho a circular libremente por el territorio
nacional, a entrar y salir de él, y a permanecer y residenciarse en Colombia”. (Art. 24 CP,
1991).
Desde la perspectiva del Estado, podría afirmarse que la movilidad constituye,
además, un servicio público, cuya regulación le corresponde al Congreso Nacional y que
puede distinguirse del tránsito y del transporte En cuanto a la condición de servicio público
y su relación con el mejoramiento de la calidad de vida, la Carta Política señala que el Estado
tiene la obligación de “conseguir el mejoramiento de la calidad de vida de los habitantes y
de preservar un ambiente sano”, (Art. 3342. CP. 1991).
Como se indicó, desde las funciones atribuidas al Congreso de la República, es claro
que se distingue ente tránsito y transporte y que, entendida la movilidad también como un
servicio público, le corresponde al legislativo su regulación de manera general. La movilidad
considerada como un derecho fundamental puede ubicarse, primero, como una condición de
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garantía del derecho a la vida, en el sentido de lo que aporta para la existencia de garantías
para la seguridad, y, segundo, como una forma del derecho a la libre circulación, –que, dicho
sea de paso, es un derecho relativo– y como un elemento fundamental a tener en cuenta a la
hora de pensar en garantizar algunos derechos colectivos, como el derecho al medio ambiente
sano y al espacio público.

Ley 1083 de 2006. Por medio de la cual se establecen algunas normas sobre
planeación urbana sostenible y se dictan otras disposiciones.
Administrativa J. (2006), Artículo 96: Planes de Movilidad Sostenible y Segura para
Municipios, Distritos y Áreas Metropolitanas. Modifíquese el artículo 1 de la Ley 1083 de
2006, el cual quedará así:
Artículo 1°. Planes de Movilidad Sostenible y Segura para Municipios,
Distritos y Áreas Metropolitanas. Los municipios y distritos que deben adoptar
planes de ordenamiento territorial en los términos del literal a) del artículo 9° de la
Ley 388 de 1997, formularán, adoptarán y ejecutarán planes de movilidad. Los
planes de movilidad sostenible y segura darán prelación a los medios de transporte
no motorizados (peatón y bicicleta) y al transporte público con energéticos y
tecnologías de bajas o cero emisiones. En todo caso, los planes de movilidad deberán
determinar objetivos y metas de movilidad sostenible, articulados con los respectivos
planes de ordenamiento territorial, cuyo total cumplimiento deberá garantizarse
mediante la formulación y ejecución de estrategias, programas y proyectos. (p.32)

Ley 1811 de 2016. Por la cual se otorgan incentivos para promover el uso de la
bicicleta en el territorio nacional y se modifica el Código Nacional de Tránsito.
Ballesteros (2020) Aplicación de ley. Artículo 1: Busca “incentivar el uso de
la bicicleta como medio principal de transporte en todo el territorio nacional;
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incrementar el número de viajes en bicicleta, avanzar en la mitigación del impacto
ambiental que produce el tránsito automotor y mejorar la movilidad urbana

Plan Distrital de Desarrollo (PDD) 2020-2024. Dentro del actual Plan de desarrollo
distrital PDD 2020-2024, “resalta un enfoque de desarrollo a favor de la bicicleta, con
acciones concretas para el desarrollo de un sistema de bicicletas públicas. La cual se articula
con la constitución en función del desarrollo de la movilidad como eje del desarrollo urbano”.
(de Bogotá, C. D. C. 2020)

Artículo 107. Política pública de la bicicleta. La Administración Distrital
adoptará la política pública de la bicicleta, con el objetivo de mejorar las condiciones
físicas, socioeconómicas, ambientales y culturales de la ciudad para el uso y disfrute
de la bicicleta. (p.12)

La política tendrá énfasis en entre otros, en aspectos como: fortalecimiento de la
cultura, cadena productiva de la bicicleta, optimización de la seguridad (personal y vial),
implementación de servicios complementarios como el sistema de bicicletas públicas,
ampliación, conectividad y mejora de la infraestructura para bicicletas y Ciclo parqueaderos,
en cumplimiento de la Ley 1811 de 2016 (Ley ProBici) programas enfocados en su uso con
enfoque de género como componente transversal, y articulación interinstitucional para su
gestión.
La Administración Distrital presentará al Concejo de Bogotá una evaluación
semestral de los avances de la política pública de la bicicleta. Artículo 108. Implementación
del Sistema de Bicicletas Públicas de Bogotá. “La Administración Distrital realizará las
gestiones, procedimientos y mecanismos para la implementación del Sistema de Bicicletas
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Públicas, definidos en el artículo 13 del Decreto Distrital 596 de 2014; como parte del
Programa Estratégico Sistema de Movilidad Sostenible”. (González, J. 2017)

Artículo 109. Registro Obligatorio de bicicletas. Con el fin de que las
autoridades cuenten con una base de datos centralizada sobre la totalidad del
número y características de bicicletas que se movilizan en la ciudad de Bogotá, el
registro del que trata el artículo 1o del decreto 790 del 2018 será de carácter
obligatorio. Los propietarios de bicicletas no registradas contarán con doce (12)
meses contados a partir de la entrega en vigencia del presente decreto para hacer el
registro. La Secretaría de Desarrollo Económico coordinará con el gremio de
distribuidores y comercializadores para registrar bicicletas antes de su
comercialización. La secretaría de Movilidad y la Secretaría de Seguridad
establecerán los mecanismos necesarios para facilitar el registro de las bicicletas
por parte de sus propietarios. (p.31)

Ley 1753 de 2015. Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018 “Todos por un nuevo
país”. Una de ellas es
Lizcano P. (2017), Ley 1753 de 2015, la cual cita en su Artículo 204.
Estímulos para el uso de la bicicleta y los tricimóviles no motorizados, la cual
especifica que “El Gobierno Nacional, a través del Ministerio de Transporte,
realizará acciones tendientes a promover el uso de modos no motorizados y
tecnologías limpias, tales como bicicleta, tricimóviles y transporte peatonal en todo
el territorio nacional”. (Ley 1753, 2015)

En su Artículo 32, Apoyo a los sistemas de transporte, menciona que “El
Gobierno nacional podrá apoyar los SITM, SETP, SITP, SITR que se encuentren en
operación, implementación y estructuración, de conformidad con el Marco Fiscal de
Mediano Plazo y lo establecido en el Artículo 14 de la Ley 86 de 1989 y en la Ley
310 de 1996. Así mismo, podrá apoyar las soluciones de transporte público de
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pasajeros en zonas urbanas, conurbadas o regionales que estén integradas en el
sistema de ciudades que se vienen estructurando, implementando u operando en el
país, siempre y cuando comprendan acciones orientadas a incrementar y regular el
uso de modos no motorizados y de energías limpias (entendidos como el viaje a pie,
bicicleta o tricimóvil, entre otros), integración con otros modos y modalidades,
especialmente en zonas de última milla, y medidas contra la ilegalidad y la
informalidad.” (p.45)

Gob. Nacional (2020). En su Decreto Nacional 482 del 26 de marzo de 2020,
contempló que:
Durante el estado de emergencia económica, social y ecológica y el
aislamiento preventivo obligatorio, se permite operar el servicio público transporte
masivo. De acuerdo con el análisis de movilidad cada autoridad municipal, distrital o
metropolitana, la oferta habilitada no podrá exceder en ningún caso el cincuenta por
ciento (50%) de la oferta máxima que se tenga en cada sistema. En este sentido, se
hace necesaria la promoción de otros tipos de transporte. (p.23)

Zamudio L. (2019) En el plan Nacional de desarrollo 2018-2022 Ley 1955 de 2019
Bogotá, 13 de mayo del 2019.
Se establecen los Sistemas de transporte público de calidad y sostenibles,
como eje estructurador de la movilidad, que faciliten el acceso a la población
discapacitada, más seguros y con tarifas al alcance de todos, es la gran apuesta del
pacto por el transporte y la logística (p.54)
En esa dirección, el 'Pacto por Colombia, pacto por la equidad', contempla
acciones para que las ciudades modernas cuenten con vías menos congestionadas, aire más
limpio, menos accidentalidad e infraestructura vial adecuada para brindar mejor calidad de
vida a los ciudadanos.
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Para lograrlo Colombia P. & La Equidad (2018) establece que dicho pacto tiene
como metas en el pacto por la movilidad activa, entre otras las siguientes:
Aumentar en más de 60% los kilómetros de corredores para bicicletas,
pasando de 154 km a 255 km.
Implementar sistemas de transporte enfocados en el usuario para aumentar
en 600.000 el promedio de viajes diarios que se realizan en los sistemas de transporte
público cofinanciados por la Nación.
Aportar al país en la reducción de 36 millones de toneladas de CO2 (meta del
Pacto por la Sostenibilidad). (p.23)
Alcaldía Bogotá (2020). Decreto Distrital 531 de 2020 de Bogotá. Instrucciones en
virtud de la emergencia sanitaria generada por la pandemia del Coronavirus COVID19, y el mantenimiento del orden público. El Decreto 531 en su artículo 3, numerales 12 y
23, establecen:
La comercialización presencial de productos de primera necesidad se hará en
mercados de abastos, bodegas, mercados, supermercados mayoristas y minoristas y
mercados al detal en establecimientos y locales comerciales a nivel nacional, y podrán
comercializar sus productos mediante plataformas de comercio electrónico y/o para
entrega a domicilio. (p.14)
La comercialización de los productos de los establecimientos y locales
gastronómicos mediante plataformas de comercio electrónico o por entrega a
domicilio. Los restaurantes ubicados dentro de las instalaciones hoteleras solo podrán
prestar servicios a sus huéspedes." Y que estos servicios se realizan en una buena
medida en bicicleta, por lo que los servicios asociados a este modo de transporte son
necesarios. (p.15)

Alcaldía Bogotá (2020) Decreto Distrital 593 de 2020 de Bogotá, artículo 3 numeral
40, se establece:
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Garantías para la medida de aislamiento, Para que el aislamiento preventivo obligatorio
garantice el derecho a la vida, a la salud en conexidad con la vida y la supervivencia, los
gobernadores y alcaldes, en el marco de la emergencia sanitaria por causa del Coronavirus
COVID-19, permitirán el derecho de circulación de las personas en los siguientes casos o
actividades”; la fabricación, reparación, mantenimiento, compra/venta de repuestos y
accesorios de bicis convencionales y eléctricas. (27)
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CAPÍTULO III

Medidas implementadas al nivel mundial para promover el uso de la bicicleta como
alternativa en épocas de Covid19.

La pandemia de COVID-19 ha remodelado las ciudades de muchas maneras. Si bien
la cantidad de vehículos motorizados en la carretera se ha desplomado durante el cierre, un
número cada vez mayor de personas se ha volcado a caminar y andar en bicicleta, moviéndose
de manera rápida y segura por calles antes congestionadas. El cambio ha traído algunos
cambios visibles: la contaminación del aire local se ha reducido hasta en un 60% a nivel
mundial, y las ciudades que solían estar cubiertas por una gruesa capa de smog están
experimentando sus primeros cielos azules en mucho tiempo.

Pero ahora, ¿qué pasará cuando las ciudades están saliendo gradualmente del
bloqueo? Por el momento, muchos residentes urbanos sienten que el transporte público los
pone en mayor riesgo de infectarse y perciben que los vehículos privados son más seguros.
Como resultado, el uso del automóvil se ha recuperado mucho más rápido que el transporte
público hasta ahora: el tráfico matutino en las principales ciudades chinas es ahora incluso
más alto que los promedios de 2019. Eso significa niveles más altos de contaminación del
aire, más congestión y una calidad de vida más baja.

Si la actual crisis de salud pública hace que los modos individuales sean
intrínsecamente más atractivos para los usuarios, ¿Por qué no aprovechar esto como una
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oportunidad para promover el ciclismo y la caminata, lo que produciría mayores beneficios
sociales, reduciría la contaminación y mejoraría la habitabilidad urbana?

Se están viendo señales alentadoras en algunas ciudades, donde el tráfico en las redes
de bicicletas urbanas está aumentando. Por ejemplo, en la ciudad de Buenos Aires, el uso de
bicicletas aumentó un 129% antes del bloqueo total y se observó un aumento similar en los
sistemas de bicicletas compartidas de China.

Sin embargo, en muchas partes del mundo, las condiciones para ciclistas y peatones
siguen siendo extremadamente desafiantes. En India, solo el 10% de las calles urbanas tienen
aceras, lo que resulta en altas tasas de mortalidad para los usuarios del transporte no
motorizado (NMT). En África, los peatones y ciclistas representan el 44% de las muertes por
accidentes de tránsito. La situación simplemente no es aceptable: nadie debería tener que
sentir que está jugando con su vida cada vez que decide caminar por la calle o subirse a una
bicicleta.
La interrupción creada por COVID-19 ha cambiado significativamente la percepción
de las personas sobre caminar y andar en bicicleta, lo que ha llevado a muchos tomadores de
decisiones a repensar el papel del transporte activo. De hecho, varias ciudades importantes
ya han aprovechado ese impulso para avanzar en su agenda de sostenibilidad urbana. Desde
Lima y Bogotá en América Latina, hasta Berlín y Milán en Europa, así como Kisumu en
Kenia o Auckland en Oceanía, más de 1.800 ciudades han tomado medidas para reforzar el
uso de la bicicleta desde el inicio de la pandemia.
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1. India (Delhi)

Muhammet (2020). Extensión de Covid por regiones de la India
Puso en marcha un programa nacional conocido como Cycles4Change Challenge, el
cual tiene por propósito inspirar a las ciudades de la India a implementar intervenciones
rápidas favorables al ciclismo a raíz del COVID-19.
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Ilustración 7 vPrograma Cycles4Change Challeng de la India.

El Desafío Cycles4Change de India es una iniciativa de la Misión de Ciudades
Inteligentes, el Ministerio de Vivienda y Asuntos Urbanos del Gobierno de la India para
inspirar y apoyar a las ciudades de la India para que implementen rápidamente iniciativas
favorables al ciclismo en respuesta al COVID-19.

Unas 107 ciudades se han registrado para el Desafío y ahora están trabajando con sus
ciudadanos y expertos para implementar intervenciones de bajo costo como carriles
emergentes, calles con tráfico calmado, esquemas comunitarios de alquiler de bicicletas y
programas de capacitación en bicicletas. A más largo plazo, la Misión de Ciudades
Inteligentes alienta a las ciudades a convertir las intervenciones temporales en permanentes.

El Programa de India del Instituto de Políticas de Transporte y Desarrollo (ITDP) es
el socio de conocimiento de la Misión de Ciudades Inteligentes para ayudar a la Misión a
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realizar este desafío y guiar a las ciudades en el desarrollo e implementación de sus
propuestas.

El Programa ITDP (Institute for Transportation and Development Policy) India
proporciona asistencia remota continua a las ciudades para diseñar estrategias e implementar
pilotos, desarrollar e implementar sus planes de ampliación. El apoyo incluye:
●

Una serie de talleres en línea con expertos nacionales e internacionales

para ayudar a las ciudades a desarrollar e implementar sus propuestas.
●

Conectar a las ciudades con OSC locales y expertos en diseño para

recibir asistencia en la implementación.
●

Facilitar la lluvia de ideas y el aprendizaje entre pares entre ciudades

●

Compartir estudios de casos sobre cómo se han planificado e

implementado iniciativas de este tipo en ciudades de la India y del mundo
●

Compartir otros materiales de conocimiento relevantes a las ciudades.

●

Ayudar a las ciudades con la comunicación y la divulgación.
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2. Berlín

Berlín está renovando rápidamente sus calles en medio de la crisis del coronavirus
con la esperanza de crear más espacios más seguros para ciclistas y peatones. La pandemia
de coronavirus ha provocado muchos cambios que durante mucho tiempo parecían
imposibles, y uno de ellos ahora ha dado más espacio a ciclistas y peatones.

Por supuesto, el hecho de que haya un 40% menos de tráfico en las carreteras,
principalmente porque ahora hay tanta gente trabajando desde casa, ha ayudado
considerablemente. De repente, en tiempos de crisis, las bicicletas se han convertido en el
medio de transporte ideal. Incluso los políticos se han unido a los que piden que la gente se
suba a sus vehículos de dos ruedas y evite el hacinamiento de los trenes.
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La infraestructura de Berlín sigue estando basada en automóviles y todavía hay
muchas calles estrechas sin carriles bici. Estas calles estrechas aún soportan el tráfico en
ambos sentidos, además de dedicar otro carril completo al estacionamiento.

A las autoridades de Berlín le tomó solo tres días tener la idea de nuevos carriles bici
y convertir esa idea en una realidad. Las normas de tránsito establecen que, si hay un cambio
en el volumen del tráfico, se puede actuar rápidamente y crear nuevos carriles para bicicletas,
quizás temporales. No tiene que pasar por el parlamento.

Las autoridades de Berlín establecer que los nuevos carriles para bicicletas siguen
siendo provisionales, compuestos por balizas de advertencia rojas y blancas, señales
temporales y barreras de aluminio amarillo. Pueden eliminarse tan pronto como haya pasado
la pandemia de coronavirus. Pero la mayoría de la gente cree que llegó para quedarse.

Después de todo, otros distritos de Berlín están haciendo lo mismo y están
estableciendo sus propios nuevos carriles para bicicletas. Y ciudades como Stuttgart y Essen
están tomando el mismo camino. Irónicamente, el coronavirus está dirigiendo el tráfico, y
podría continuar haciéndolo en el futuro.
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3. Milán

Milán introducirá uno de los esquemas más ambiciosos de Europa para reasignar el
espacio de la calle de los automóviles al ciclismo y caminar, en respuesta a la crisis del
coronavirus.

La ciudad del norte de Italia y la región circundante de Lombardía se encuentran entre
las más contaminadas de Europa y también se han visto especialmente afectadas por el brote
de Covid-19.

Bajo el bloqueo nacional, la congestión del tráfico motorizado se ha reducido entre
un 30 y un 75%, y la contaminación del aire con ella. Los funcionarios de la ciudad esperan
evitar un resurgimiento en el uso del automóvil a medida que los residentes regresan al
trabajo para evitar el ajetreado transporte público.

La ciudad ha anunciado que 35 km (22 millas) de calles se transformarán durante el
verano, con una expansión rápida y experimental en toda la ciudad del espacio para caminar
y andar en bicicleta para proteger a los residentes a medida que se levanten las restricciones
de Covid-19.
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Ilustración 8 Plan de utilización de calles en Milán.

El plan Strade Aperte, incluye carriles bici temporales de bajo costo, aceras nuevas y
ampliadas, límites de velocidad de 30 km/h (20 mph) y calles prioritarias para peatones y
ciclistas. Las ubicaciones incluyen un vecindario de poco tráfico en el sitio del antiguo
Lazzaretto, un refugio para víctimas de epidemias en los siglos XV y XVI.

Marco Granelli, teniente de alcalde de Milán, dijo: “Trabajamos durante años para
reducir el uso del automóvil. Si todo el mundo conduce, no hay espacio para las personas, no
hay espacio para moverse, no hay espacio para actividades comerciales fuera de las tiendas.

Las autoridades de Milán establecen la necesidad de reinterpretar a la ciudad en la
nueva situación. Milán debe prepararse; por eso es tan importante defender incluso una parte
de la economía, apoyar bares, artesanos y restaurantes. Cuando termine, las ciudades que
todavía tengan este tipo de economía tendrán una ventaja, y Milán quiere estar en esa
categoría.

Milán es una ciudad pequeña y densa, de 15 km de punta a punta con 1,4 millones de
habitantes, el 55% de los cuales usa el transporte público para ir al trabajo. El viaje promedio
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es de menos de 4 km, lo que hace que muchos residentes puedan cambiar de automóvil a
modos de viaje activos.

Las obras podrían comenzar en un tramo de 8km de Corso Buenos Aires, una de las
calles comerciales más importantes de la ciudad, a principios de mayo, con un nuevo carril
para bicicletas y aceras ampliadas. El resto del trabajo se completará a fines del verano, dicen
las autoridades.

El plan de Milán es tan importante porque presenta un buen libro de jugadas sobre
cómo puedes restablecer tus ciudades ahora. Es una oportunidad única en la vida para echar
un nuevo vistazo a sus calles y asegurarse de que estén configuradas para lograr los resultados
que queremos lograr: no solo mover los autos lo más rápido posible desde el punto A al punto
B, pero haciendo posible que todos se muevan de manera segura.

4. Buenos Aires

La infraestructura para bicicletas en las ciudades latinoamericanas ha crecido
rápidamente durante la última década. Ciudades como Santiago ha más que duplicado el
tamaño de sus redes ciclistas. Esta es una buena noticia, ya que los estudios han demostrado
que las ciudades que se enfocan en una infraestructura segura tienen una reducción
significativa en las muertes y lesiones de ciclistas y acumulan beneficios económicos
significativos a través de la reducción de la congestión y menos días de enfermedad.
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Sin embargo, gran parte de la infraestructura para bicicletas en las ciudades
latinoamericanas construida hasta la fecha se ha construido a lo largo de carreteras locales y
secundarias. La implementación puede ser más fácil en estas calles menos transitadas, pero
también frena la eficiencia y el impacto general del ciclismo y crea problemas de seguridad.
Los ciclistas tienden a buscar atajos y las rutas más directas, posiblemente creando
interacciones peligrosas con los automóviles cuando se aventuran en arterias que no están
diseñadas para usuarios de la vía no motorizados.

Sin embargo, los desafíos planteados por COVID-19 están comenzando a cambiar
este paradigma. Algunas ciudades están transformando calles vacías en áreas más seguras
para caminar y andar en bicicleta a medida que menos personas viajan al trabajo y el espacio
para la movilidad activa se vuelve más importante. Las aceras también se están ampliando
para dar cabida al comercio local.

Buenos Aires es una de esas ciudades que ha experimentado cambios significativos
durante la pandemia. Antes de COVID-19, Buenos Aires implementó la mayor parte de su
red ciclista en calles locales y colectoras. Pero dado que el acceso al transporte público se ha
restringido durante los cierres cerrados y muchos trabajadores esenciales todavía necesitan
viajar, la necesidad de más espacio para bicicletas se ha hecho evidente.

En una ciudad donde la mitad de los desplazamientos son inferiores a 5 kilómetros,
la bicicleta es una opción clara. En agosto, la ciudad presentó un plan para agregar 60
kilómetros de nuevos carriles bici en más de una docena de importantes avenidas y comenzó
su implementación. Colocar a los ciclistas en las carreteras principales requiere cambios
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importantes, desde reducir la velocidad hasta dar a los ciclistas carriles para bicicletas más
amplios y más protección. Los nuevos carriles bici tienen un diseño que prioriza la
comodidad y el distanciamiento físico, con especificaciones de 3 metros de ancho, y
eficiencia, con carriles unidireccionales que conectan con importantes nudos de transporte
público como autobuses de tránsito rápido y estaciones de metro.

WRI Brasil brindó apoyo en el diseño de importantes intersecciones para este
proyecto para mitigar conflictos entre ciclistas y otros vehículos. Este apoyo fue parte de una
nueva fase de la Iniciativa Bloomberg para la Seguridad Vial Global, que acaba de iniciar
una nueva alianza de seis años con la Municipalidad de Buenos Aires.

Un gran componente del nuevo plan ciclista son los 17 kilómetros de nuevos carriles
para bicicletas en las principales vías de la Avenida Corrientes y la Avenida Córdoba. Estos
carriles bici también vienen con una reducción de velocidad para el tráfico, de 60 km/h 50
km/h, y diseños específicos para acomodar zonas de carga y descarga ya que son zonas
comerciales.

Carlota Pedersen-Madero, asesora de la subsecretaría de planificación de movilidad
de la Municipalidad de Buenos Aires, dijo que los nuevos carriles están destinados a brindar
alternativas al transporte público de ocupación restringida. La ciudad ya ha notado un
aumento del 45% en ciclistas en estos corredores después de que se agregaron los carriles y
esperan un mayor crecimiento en el futuro, tal vez hasta un aumento del 200-250%, dijo.
"Estamos cambiando la forma en que nos movemos por la ciudad".
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La nueva infraestructura en las principales avenidas, impulsada por la ciudad a través
del hashtag #CiclovíasEnAvenidas, no solo está mejorando la capacidad ciclista de la ciudad,
sino también reduciendo los tiempos de viaje. El uso de las avenidas principales permite a
los ciclistas tomar con seguridad rutas más cortas y rápidas en muchos casos. Estas ganancias
de eficiencia, así como los niveles mejorados de comodidad, pueden alentar a más ciclistas a
probar el pedaleo.

Los datos muestran que, durante ciertos períodos del día, hubo un aumento del 113%
en la cantidad de ciclistas en la Av. Corrientes y un aumento del 146% en la Av. Córdoba.
El porcentaje de mujeres en bicicleta en la Av. Córdoba también aumentó del 11% al 28%.,
quizás reflejando una mayor confianza en la infraestructura de seguridad.
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Ilustración 9 Antes y después de los cambios de diseño en la intersección de Ave. Córdoba, Calle Gáscon y Ave. Estado
de Israel. Fuente: Secretaría de Transporte y Obras Publicas de la Ciudad de Buenos Aires.

5. Carolina del Norte (Estados Unidos)
El movimiento 'Calles lentas' (a veces denominado "Calles seguras o" Calles
saludables ") fue diseñado como una respuesta a la guía de salud pública COVID-19 que
fomentaba el distanciamiento social. Las carreteras cerradas y las calles de poco tráfico
ayudaron a prevenir el hacinamiento en los parques públicos, senderos y aceras y permitieron
a las personas explorar sus comunidades como nunca antes a través de caminar, trotar, andar
en bicicleta e incluso rodar en sillas de ruedas. Según una base de datos de colaboración
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abierta iniciada por un planificador de transporte de la Universidad de Carolina del Norte,
más de 291 ciudades, regiones y naciones han creado iniciativas de calles más seguras y
amigables con las personas.

El movimiento Slow Streets aprovecha una verdad clave: la mayoría de los viajes son
cortos y cercanos a casa. Según los datos recopilados antes de la pandemia, el 60% de los
viajes realizados en de los viajes en vehículo en los EE. UU. Son menos de 3 millas (5
kilómetros). En Inglaterra, alrededor del 60% de los viajes de 1 a 2 millas se realizan en
automóvil. Estos datos sugieren que, si bien algunas personas aún pueden requerir opciones
de transporte motorizado, muchas personas pueden caminar o andar en bicicleta por sus
comunidades.

Este movimiento ha ayudado a remodelar ciudades en los EE. UU. La ciudad de
Oakland, California, cerró 74 millas de sus calles en marzo, el 10% de toda la cuadrícula de
calles de la ciudad, al tráfico. Estas calles permanecieron abiertas a los vehículos locales en
busca de un lugar para estacionar, pero fueron priorizadas para los residentes de Oakland que
viajaban a pie o en bicicleta. “Oakland Slow Streets”, como se las conoció, se convirtió en la
primera de su tipo en el país. El éxito del programa ayudó a inspirar a decenas de ciudades
estadounidenses a seguir el ejemplo de Oakland, estableciendo sus propias “calles lentas”.

Aunque los datos para respaldar la adopción de las calles lentas son limitados, muchas
ciudades están notando aumentos notables en la cantidad visual de ciclistas. Las ventas de
bicicletas correspondientes indican un mayor interés en la actividad al aire libre y el uso del
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espacio público. Por ejemplo, el NPD Group informó que las ventas de bicicletas de ocio
para adultos aumentaron un 121% durante la pandemia .

El despliegue táctico de infraestructura por parte del sector público ha resultado en
que más personas anden en bicicleta y caminen que nunca. Según un estudio callejero
realizado por Silicon Valley Bicycle Coalition, durante el refugio en el lugar, “el 88%
conduce menos, el 61% camina más, 42% en bicicleta más ".

Los países que buscan continuar con estos avances después del levantamiento de los
cierres de COVID-19 han adoptado algunos enfoques diferentes. Algunos países están
utilizando subsidios para fomentar la propiedad de bicicletas. Francia aprovechará el
programa de $ 66 millones de dólares para proporcionar un subsidio de $ 55 para la
renovación de las bicicletas disponibles. El gobierno planea renovar 1 millón de bicicletas
para fin de año. Italia ha introducido un "bono de movilidad" de 500 euros para la compra de
bicicletas, patinetes eléctricos o para ser utilizado como crédito para compartir servicios
como Helbiz.
6.

París

Muchos territorios, principalmente Inter municipalidades, han aprovechado la oportunidad
de las instalaciones ciclistas de transición para facilitar el ciclismo y reequilibrar el desarrollo
del espacio público. Para monitorear estas instalaciones ciclistas de transición realizadas,
programadas o “deseadas” por los usuarios, la FUB, Cerema y Vélo & Territoires han
desarrollado la herramienta mapeo
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Cualquier comunidad que haga referencia y planifique sus instalaciones ciclistas a partir de
un SIG está invitada a presentar sus instalaciones ciclistas de transición a nivel nacional al
proporcionar su interoperabilidad.
. Debido al contexto sanitario, se apoya a todas las comunidades, independientemente de su
pertenencia a la red. En último caso, finalmente, la comunidad no referencia sus instalaciones
ciclistas de transición, o incluso no tiene un SIG. A continuación, puede cargar los datos
directamente en la herramienta, ya sea mediante la creación de un perfil, o en colaboración
por delegación a esta última.
Los países Europeos continúan fomentando la construcción de carriles para bicicletas
adicionales. Los municipios de Francia han invertido masivamente en más de 1.000 km (620
millas) de carriles bici temporales desde el comienzo de las restricciones pandémicas a
principios de la primavera. El gobierno francés también acaba de anunciar que proporcionará
fondos a los gobiernos locales para transformar la infraestructura temporal en carriles para
bicicletas seguros y permanentes. El ayuntamiento de Roma ha aprobado la construcción de
150 kilómetros (95 millas) de ciclovías temporales y permanentes en las principales calles de
la ciudad y a lo largo de otras rutas clave para apoyar el distanciamiento social, así como la
salud y el bienestar en general.
7. Londres

En parte inspirado por el modelo holandés, el gobierno del Reino Unido anunció el
28 de julio un plan de £ 2 mil millones ($ 2.58 mil millones) para hacer que el Reino Unido
sea más amigable para ciclistas y peatones. El plan incluye vales para la reparación de
bicicletas, normas mejoradas de seguridad para camiones y la creación de "mini holandeses"
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adicionales. Sin embargo, el opositor Partido Laborista ha criticado este plan por ser
demasiado lento para entrar en vigor.

Pero poder tener una visión a largo plazo puede parecer un lujo durante estos días
inciertos. Algunos planificadores urbanos son francos en cuanto a que la inclusión es una
víctima de las medidas ciclistas rápidamente implementadas. Durante una reciente discusión
en línea sobre cómo se están adaptando las ciudades del Reino Unido para los viajes activos,
Mel Cazzato, un planificador de bicicletas de Transport for London, reconoció: “No siempre
tenemos el tiempo para consultar como lo hacíamos antes de la manera normal. Su ruta
ciclista promedio solía tardar varios años en planificarse y entregarse. Pero ha tenido que
encontrar formas innovadoras de comprimir estas escalas de tiempo en meses y, en algunos
casos, semanas ".

Sin embargo, a medida que se alivien los cierres, se necesitarán cambios más
duraderos para garantizar que las personas continúen conduciendo (y, por lo tanto, que las
ciudades continúen beneficiándose de un aire más limpio, menos muertes en las carreteras y
residentes más saludables). Esto podría incluir separar físicamente las bicicletas de los
automóviles, en lugar de simplemente marcar las calles para designar temporalmente carriles
para bicicletas / carriles de movilidad. Las barreras más seguras serán especialmente
importantes para mantener a las mujeres viajando mientras los automovilistas regresan a la
carretera.
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8. Copenhague

El país tiene 17 millones de habitantes y 23 millones de bicicletas. Más de una cuarta
parte de los viajes que se realizan a diario en el país se realizan en bicicleta.

Aun así, la pandemia de Covid-19 ha visto un aumento en el ciclismo. Los datos
publicados por Google Maps mostraron un aumento del 51% en la cantidad de rutas en
bicicleta a las que se accede durante el punto álgido del bloqueo. La asociación holandesa de
turismo ANWB vio que el tráfico en el portal de bicicletas de su sitio web se duplicó entre
abril y julio. La demanda de bicicletas eléctricas, bicicletas con motor incorporado, ha
aumentado tanto que los vendedores de bicicletas bromean diciendo que las bicicletas
eléctricas son el nuevo papel higiénico.

Para muchos, el cambio fue impulsado por una preocupación por la salud. Antes de
Covid-19, cada día se realizaban unos 4,5 millones de viajes en transporte público en los
Países Bajos. Alrededor del 26% de los hogares del país no tiene automóvil. Durante las
primeras semanas del cierre, los viajes en transporte público se limitaron a viajes de trabajo
esenciales. Incluso cuando se levantó el bloqueo, los asientos eran limitados y las máscaras
eran obligatorias.

“Aunque las cifras son mejores ahora, el transporte público no se siente muy seguro”,
dice Sofia Magaria, que trabaja para una ONG en La Haya. Suzanne Peet, que vive en
Rotterdam y trabaja a unas 12 millas de distancia, en Delft, se hizo eco de ese sentimiento.
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"Tengo mucha ansiedad por estar en el tren", dice. Inmediatamente después de hablar con
Courthouse News Service, Peet compró una nueva bicicleta eléctrica con la que planea viajar.

Existe un gran debate en el país sobre la seguridad de los sistemas de ventilación en
los edificios y en el transporte público. La compañía ferroviaria holandesa NS instaló
sistemas de ventilación mejorados en sus trenes a principios de este año, y el ministro de
salud del país, Hugo de Jonge, ha negado que los sistemas de ventilación propaguen el virus,
pero para algunos, estar en un tren lleno de gente es un riesgo inaceptable. Una encuesta
realizada por ANWB en junio encontró que las personas tenían un 28% más de
probabilidades de decir que usarían su bicicleta en lugar del transporte público.

Entre el aumento de la demanda y la reducción de la producción debido a la pandemia,
algunos modelos de bicicletas eléctricas se agotan hasta el próximo año. La primera opción
de Peet para bicicletas eléctricas fue la primera elección de Consumentenbond, la versión
holandesa de Consumer Reports. “La tienda de bicicletas dijo que no esperaban tener ese
modelo hasta 2021”, dice.

La preocupación por la propagación del virus en espacios cerrados es la razón por la
que el país cerró sus gimnasios durante más de tres meses y dejó a los habitantes del país
encerrados en sus casas. “El ciclismo se siente más seguro que otras formas de ejercicio”-.
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Ilustración 10 Un portabicicletas en los Países Bajos está repleto de uno de los medios de transporte más populares del
país. Fuente: Fotografía de noticias de Courthouse / Molly Quell.

No son solo los holandeses. Google Maps informó que los belgas solicitaron un 69%
más de mapas de ciclismo durante el bloqueo. La ciudad de París creó unas 400 millas de
carriles para bicicletas en la ciudad para fomentar el ciclismo. El gobierno británico anunció
un plan de £ 2 mil millones ($ 2,48 mil millones) para mejorar las rutas para caminar y andar
en bicicleta en el país.

En comparación con otros miembros de la eurozona de 19 países, la economía
holandesa sufrió, pero no tanto, el gasto, las exportaciones y las inversiones detenidas debido
a la pandemia del coronavirus. Aunque la Oficina Central de Estadísticas del país informó el
viernes una contracción sin precedentes del 8,5% en el segundo trimestre, la eurozona en su
conjunto cayó un 12,1% trimestral mientras que el Reino Unido registró una caída del 20,4%.
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9. Otras Ciudades

La ciudad vasca de Vitoria ha creado carriles de circulación marcados con líneas y
separados de los automovilistas por bolardos. Un ejemplo de ello es la ciclovía de la Avenida
de los Huetos. “No es suficiente establecer los carriles para que funcionen, pero es un primer
paso, y si no hubiera sido por la situación de Covid, seguramente habrían sido muy difíciles
de ejecutar, la gente habría dicho, '¿Cómo se puede quitar un carril a los autos?' ”, Dice Juan
Carlos Escudero, jefe del departamento de Información e Innovación para la Sustentabilidad
de la ciudad.

Algunas ciudades europeas como Ámsterdam, Oslo y Copenhague llevan años
fomentando el uso de la bicicleta. Pero la pandemia, así como la creciente preocupación de
los ciudadanos por la salud pública y el medio ambiente, están impulsando a más capitales a
seguir su estela.

Durante el proceso de reducción del coronavirus, Berlín creó 27 kilómetros de carriles
emergentes (que la extrema derecha ha impugnado en los tribunales), mientras que Londres
construyó más de 30 kilómetros de carriles permanentes, y el alcalde promete multiplicar por
diez la infraestructura ciclista de la ciudad. 2025.

Bruselas, que ya contaba con una red de 130 kilómetros, ha añadido 40 provisionales,
aumentando el número de corredores en un 40%. Y Lisboa, que tenía 105 kilómetros en
mayo, quiere duplicar esa cifra a principios de 2021.
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Medidas implementadas y propuestas para promocionar el uso de la bicicleta en
épocas de COVID19 en Bogotá.
La ciudad inició la ampliación de su red ciclista de 500km con 7 nuevas vías para
sumar 580 km. Con esta infraestructura la ciudad contará con la arteria ciclista más grande
del mundo.
Bogotá experimentó con la apertura de su red de Ciclovía de 22 millas, un sistema de
calles normalmente cerrado a los autos los domingos, durante otros días de la semana. En un
proyecto piloto realizado con NUMO, la alianza New Urban Mobility, la ciudad y un
operador de bicicletas privado también están prestando bicicletas eléctricas a los trabajadores
de la salud.

A principios del año 2020, el alcalde de Bogotá agregó 84 km de nuevos carriles bici
temporales a la red de Ciclovía de 550 km existente en la ciudad, promoviendo el uso de
transporte activo, alternativo y sostenible.

Alcaldía Bogotá (2020). Ciclovías temporales
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Los nuevos carriles, que funcionan las 24 horas del día, los 7 días de la semana, hacen
de la red de Ciclovía de Bogotá una de las más grandes de su tipo en el mundo. Según una
encuesta virtual realizada en la ciudad durante julio y agosto, el interés de los ciudadanos por
la bicicleta está creciendo, como lo demuestra la reciente duplicación del número de personas
que utilizarían la bicicleta como medio de transporte en la ciudad, del 8% al 16 %.

Bogotá fue una de las primeras ciudades del mundo en agregar líneas de bicicletas
“emergentes” a las rutas existentes para mejorar las opciones de transporte de la ciudad. La
necesidad global de responder rápidamente a los desafíos de movilidad asociados con
COVID-19 ha hecho que los gobiernos de todo el mundo aprovechen de manera similar la
flexibilidad de las iniciativas de tipo Ciclovía y su potencial para mejorar la función de las
calles de la ciudad como espacios públicos.

Las Ciclovías ya estaban impulsando las opciones de transporte sostenible y
aumentando la actividad física en Bogotá, pero a largo plazo, este proyecto ayudará a
informar y dar forma a las políticas de transporte y las respuestas prácticas a la pandemia
actual de COVID-19, así como a las pandemias futuras. El papel potencial de estas iniciativas
como recursos importantes para promover la salud y el bienestar de la población mediante el
fomento de los viajes activos y la actividad física, y proporcionando alternativas para
desplazarse en la ciudad, con el beneficio adicional potencial de disminuir los niveles de
contaminación del aire. También es un claro ejemplo de colaboración multisectorial en aras
del transporte y la salud: las instituciones clave que lideraron la iniciativa fueron la Secretaría
Distrital de Movilidad, el Instituto Distrital de Deportes y Recreación y el alcalde de Bogotá.
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Por un lado, “la ciudad es famosa por tener el peor tráfico del mundo. Sin embargo,
por otro lado, su infraestructura para bicicletas se considera un modelo ejemplar de movilidad
urbana sostenible”, (Copenhagenize Index, 2018) que clasifica las ciudades amigables con
las bicicletas. La capital colombiana incluso generó un movimiento ahora internacional en la
década de 1970 llamado Ciclovía, que ve a 1,5 millones de personas pedalear a lo largo de
128 km de calles sin automóviles todos los domingos por la mañana.

Entonces, cuando la pandemia llegó a sus costas a mediados de marzo, la alcaldesa
de Bogotá, Claudia López, una ávida ciclista, promulgó uno de los primeros planes del
mundo para fomentar los viajes en bicicleta, utilizando conos de tráfico para crear 76 km de
carriles temporales.

“Todos empezaron a usar una bicicleta y ya sabían cómo moverse en una porque
tenemos esta cultura de la bicicleta gracias a la Ciclovía”, dice Carlos Pardo, fundador de
despacio.org, un defensor del ciclismo local y asesor senior de la New Urban Mobility
Alliance. Pardo se involucró desde el comienzo de la pandemia al asociarse con una empresa
local de bicicletas compartidas para proporcionar 400 bicicletas eléctricas gratuitas a los
trabajadores de la salud. Ahora, está ocupado persuadiendo al público de que los nuevos
carriles para bicicletas del gobierno deberían convertirse en elementos permanentes.

Algunos proyectos nuevos de ciclorrutas que están en proceso de implementación
son:
●

Calle 92 y calle 94 desde la carrera séptima hasta la Autopista Norte.

●

Canal Molinos entre la carrera novena y la Autopista Norte.
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●

Carrera 15 que va desde la calle 100 hasta la 127.

●

La calle 116 desde la carrera novena hasta la Autopista Norte y desde la

autopista norte hasta la Boyacá.
●

La ciclorruta Medio Milenio que va a atravesar de sur a norte la ciudad y va

desde el Portal Tunal hasta la 170.
●

Alameda El Porvenir por Av Terreros

●

Autopista Norte desde la Cl. 128A hasta Héroes Calle 77 (Costado Oriental)

●

Corredor Ambiental Canal Córdoba desde la Cl. 128 hasta la Cl. 170

●

Acera y Ciclorruta Cra 45 entre Cl 53 y Av. Américas

●

Av Batallón Caldas entre Américas y Primera de Mayo.

Gráfico 5. Secretaría de Movilidad (2020). Seguimiento de volúmenes, ciclovías temporales, semana XII de confinamiento
obligatorio.
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Proyecto Ciclo Alameda Medio Milenio

Ilustración 11. Alcaldía Bogotá (2021). Nuevo proyecto de ciclorrutas.

Conservación y mantenimiento de las ciclorrutas existentes

Este proyecto requiere estudiar toda la malla de la ciclorruta existente y las ciclovías
temporales que se están implementando actualmente. Una vez se realiza este análisis el IDU
determina las localidades donde la infraestructura está en mal estado y se priorizan los
carriles para realizar mantenimiento y conservación.

La meta es realizar mantenimiento y conservación de 110 kilómetros de ciclorrutas.
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Proyecto de ciclo-parqueaderos
Para este proyecto la meta es generar 5.000 cupos de cicloparqueaderos en toda la
ciudad.

Ilustración 12 Proyecto Cicloparqueaderos. Fuente: www.bogota.gov.co

El periódico británico The Guardian, en un articulado titulado ‘Los carriles para
bicicletas emergentes ayudan con el distanciamiento físico del coronavirus en Alemania’,
sostiene que Bogotá ha sido tomada como ejemplo por los expertos alemanes para proponer
el modelo de Ciclovías Temporales en su país. La misma referencia hace el portal
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Independent en su artículo titulado ‘Coronavirus: Alemania convierte carreteras en ciclovías
para ayudar a la prevención de Covid-19’.

Bogotá una vez más destaca en el mundo por sus acciones anticipadas ante la
pandemia de COVID-19. Las estrategias de movilidad serán fundamentales para garantizar
el funcionamiento de la ciudad bajo las condiciones que impone el Coronavirus, facilitando
el distanciamiento social y la prevención de los ciudadanos que obligatoriamente deben
desplazarse para trabajar.

El proceso de adaptación incluye fomentar otras alternativas como el teletrabajo, una
opción que parece haber tenido buenos resultados durante la cuarentena obligatoria.
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CAPÍTULO IV

METODOLOGÍA DE LA INVESTIGACIÓN

Tipo De Investigación

El presente estudio se desarrolló bajo un enfoque de enfoque cuantitativo en tanto que
requiere el uso de herramientas recolectoras de información como la encuesta que permite
almacenar datos exactos para llegar al análisis estadístico y así arrojar conclusiones precisas.
De acuerdo con Hernández, Fernández y Baptista (2017)
El enfoque cuantitativo está basado obras como las de Auguste Comte y Émile
Durkheim. La investigación cuantitativa considera que el conocimiento debe ser
objetivo, y que este se genera a partir de un proceso deductivo en el que, a través de
la medicación numérica y el análisis estadístico inferencial, se prueban hipótesis
previamente formuladas. Este enfoque se comúnmente se asocia con prácticas y
normas de las ciencias naturales y del positivismo. Este enfoque basa su investigación
en casos “tipo”, con la intención de obtener resultados que permitan hacer
generalizaciones (p.19).

Por otro lado, de acuerdo a sus características resulta ser descriptivo no experimental
y del tipo transeccional. Un estudio descriptivo es un tipo de metodología a aplicar para
deducir un bien o circunstancia que se esté presentando; se aplica describiendo todas sus
dimensiones. Los estudios descriptivos se centran en recolectar datos que describan la
situación tal y como es. (Hernández, R. Fernández, C. Baptista, P. (2009).
La presente investigación es de carácter descriptivo, por cuanto es necesario desglosar
los elementos intrínsecos en la problemática para abordar el estudio de manera coherente. Un

estudio no experimental es aquel que se realiza sin manipular deliberadamente variables. Se
basa fundamentalmente en la observación de fenómenos tal y como se dan en su contexto
natural para analizarlos con posterioridad. (Méndez, 2005).
Los datos se muestran en esta investigación tal cual son recogidos, no existe ningún
tipo de manipulación o experimentación de resultados.
Los diseños de investigación transeccional o transversal recolectan datos en un solo
momento, en un tiempo único. Su propósito es describir variables, y analizar su incidencia e
interrelación en un momento dado. Es como tomar una fotografía de algo que sucede
(Tamayo y Tamayo, M., 2005). Es transeccional por que la recolección de data se realizará
en un momento de tiempo determinado.
En la aplicación del presente escrito se ha dividido la investigación en diferentes fases
de recolección y análisis.
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Conclusiones

Para la primera fase de investigación, se documentan y se revisan de manera
categórica, bases de datos y revisión de las noticias y documentación acerca de las políticas
públicas tomadas por algunos de los principales países de los diferentes continentes y a
mundial para promover el uso de la bicicleta como alternativa en épocas de Covid19. Así
mismo como se realiza una revisión a las políticas implementadas para promover el uso de
bicicleta en la ciudad de Bogotá durante la pandemia, analizando los principales actores y las
principales acciones de las políticas implementadas.

Acto seguido se realizan encuestas y se recopila información oficial sobre las
conductas de movilidad durante las restricciones obligatorias y en la transición de la abolición
de estas, con el fin de evaluar la posible transición modal, cambios comportamentales, así
como las percepciones de las ciclistas relacionadas con medidas propuestas por la
administración y las condiciones del uso de bicicleta que impacten directamente la salud y el
medio ambiente.

Por último, se establece una metodología de acción para las ciudades con el fin de
cuantizar y monetizar las inversiones realizadas para el desarrollo de la movilidad en bicicleta
cómo estrategia para la nueva movilidad, no solo con miras a la mitigación del COVID-19,
sino en la consecución de los Objetivos de Desarrollo Sostenible y de la misma manera se
establecen recomendaciones acerca de las medidas pro-bici posterior a la pandemia que
puedan ser implementadas en Bogotá
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3.2. Población y Muestra

En el caso de esta investigación la población está determinada la totalidad de usuarios
de bicicletas. Siendo la muestra determinada por la cantidad de personas que respondieron el
cuestionario.

Descripción de los Instrumentos

La encuesta

Una encuesta es un procedimiento mediante el cual el autor de una investigación
recopila datos mediante la técnica del cuestionario, el cual ha sido previamente diseñado.
Posteriormente los datos son analizados, tabulados y graficados para su comprensión. En esta
investigación se aplicará un cuestionario a usuarios de bicicletas.
La encuesta realizada tiene como objetivo conocer las condiciones bajo las cuales se
están movilizando los ciclistas Bogotanos y su percepción sobre la misma, haciendo especial
énfasis en la posible transición modal y las características de los usuarios.
Para esta investigación se llevó a cabo una encuesta aplicada a algunos habitantes de
la ciudad de Bogotá durante el transcurso del año 2022 con el fin de percibir el impacto y el
uso de la bicicleta como medio de transporte alternativo

Procedimiento

−

Analizar la base teórica relacionado con la temática
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−

Gestionar autorización para la realización de entrevista y aplicación

de cuestionarios.
−

Diseño de entrevistas y cuestionarios

−

Aplicación de entrevistas y cuestionarios para la tabulación y análisis

de resultados.
−

Análisis de los resultados

−

Presentación de recomendaciones.
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RESULTADOS Y ANÁLISIS

Percepciones de las ciclistas relacionadas con las medidas propuestas por la
administración y las condiciones de uso de la bicicleta como modo de transporte en
época de Covid19.

Las encuestas fueron realizadas de manera virtual en la ciudad de Bogotá, Junto con
la New Urban Movility Alliance y la Secretaria de Movilidad, de las cuales se obtuvieron
1002 datos válidos con el fin de caracterizar la población y establecer sus medios de
transporte y hábitos de desplazamiento.
Tabla 6 Rango de edades.

Rango de edad
12 a 18 años
19 a 25 años
26 a 39 años
40 a 55 años
55 años en adelante.
Total general

1,1%
20,7%
56,3%
18,4%
3,4%
100,0%
Rocca, con autorización de uso. (2022)

Gráfico 6 distribución porcentual de rango de edades.
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Un análisis socio económico muestra la distribución de la población por estrato socioeconómico y género.

Gráfico 7 distribucion por genero y estrato
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A continuación, se presenta el gráfico que muestra la distribución de estratos por
localidad.
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Gráfico 8Distribución de estratos por localidad. Fuente: Cuestionario (2020)

El gráfico número 7 muestra la distribución por estratos de la población según su
localidad, la cual indica la relevancia de localidades cómo Usaquén (28%) del total de la
población, Suba (17%), Engativá (7%), Chapinero (11%) y Teusaquillo (4%) se observa que
predominantemente los usuarios son de estratos socio económicos 3 y 4.

Con respecto al destino de los viajes, relacionando la matriz Origen-Destino, se
caracteriza la localidad de chapinero, que atrae el 31% del total de los viajes realizados,
Usaquén el 27%, suba 5% y Teusaquillo 5%, el resto de las localidades se reparten
porcentualmente con valores menores al 3%.
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Tabla 7. Antes de la emergencia por el Coronavirus COVID-19 ¿Cuál era su principal modo de transporte?

Antes de la emergencia por el Coronavirus COVID-19 .Cuál era su principal modo de transporte.
Alimentador
16
1,6%
Aplicaciones de servicio privado
12
1,2%
Bicicleta
Caminar
Carro particular como pasajero
Carro particular como conductor
Intermunicipal
Moto como conductor

524
18
15
34
26
44

52,3%
1,8%
1,5%
3,4%
2,6%
4,4%

Moto como pasajero
Patineta eléctrica
SITP provisional
SITP Zonal (Azul, Vinotinto o naranja)
Taxi
Transmilenio

25
6
72
50
13
147

2,5%
0,6%
7,2%
5,0%
1,3%
14,7%

Total general

1002

100,0%

2%1%
15%

1%
5%

7%
1%
2%

52%

4%
3%
3%

2%2%

Gráfico 9 distribución porcentual. Antes de la emergencia por el Coronavirus COVID-19. ¿Cuál era su principal

modo de transporte? Fuente propia. encuesta 2020
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Tabla 8¿En qué modo de transporte se ha movilizado principalmente desde el miércoles 25 de marzo de 2020? (inicio de
la cuarentena Nacional). Fuente propia encuesta 2020

¿En qué modo de transporte se ha movilizado principalmente desde el miércoles 25 de marzo de
2020? (inicio de la cuarentena Nacional)
Alimentador
Bicicleta
Caminar
Carro particular como conductor
Intermunicipal
Moto como conductor

9
883
10
5
7
13

0,9%
88,1%
1,0%
0,5%
0,7%
1,3%

Moto como pasajero
Patines, patinetas
Patineta eléctrica
SITP Provisional
SITP Zonal (Azul, vinotinto o naranja )
Taxi

2
4
17
6
16
5

0,2%
0,4%
1,7%
0,6%
1,6%
0,5%

25
1002

2,5%
100,0%

Transmilenio
Total general

88%

Gráfico 10 distribución porcentual ¿En qué modo de transporte se ha movilizado principalmente desde el miércoles 25 de
marzo de 2020? (inicio de la cuarentena Nacional)

90

Tabla 9 Motivo de viaje. fuente propia encuesta 2020

¿Cuál ha sido su principal motivo de viaje al momento de usar las ciclovías?
Citas médicas.
37
3,7%
Comprar alimentos o víveres.
34
3,4%
Cuidado de otras personas.
39
3,9%
Diligencias bancarias y/o notariales.
30
3,0%
Recreación o actividad física.
43
4,3%
Trabajo.
819
81,7%
Total general
1002
100,0%

1 2
4% 3% 3
4
4%
3% 5
4%

6
82%

Gráfico 11 distribución porcentual por motivo de viaje. fuente propia encuesta 2020

Tabla 10 Percepción sobre las ciclovías temporales. fuente propia encuesta 2020

¿Cómo califica la medida de activar ciclovías temporales en Bogotá?
Bueno
380
Excelente
540
Malo
12
Regular
70
Total general
1002

37,9%
53,9%
1,2%
7,0%
100,0%
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1%

7%

38%

54%

Gráfico 12 distribución porcentual de la percepción sobre las ciclovías temporales. Fuente: Cuestionario (2020)

Tabla 11. Sensación al tener que movilizarse durante el aislamiento preventivo Fuente: Cuestionario (2020)

¿Tener que salir en el tiempo de aislamiento preventivo, le produce un sentimiento de?
Angustia
303
30,2%
Gusto
110
11,0%
Miedo
358
35,7%
Ninguno en particular.
164
16,4%
Tranquilidad
67
6,7%
Total general
1002
100,0%

7%
16%

30%

11%
36%

Gráfico 13 distribución porcentual sensación al tener que movilizarse durante el aislamiento preventivo. Fuente:
Cuestionario (2020)
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Como se aprecia en el gráfico anterior, la mayoría de los usuarios, representados por
216 participantes utiliza el Transmilenio, seguido por 139 colaboradores que comentan usar
la bicicleta. A continuación, la gráfica que representa porcentualmente:

A pie
6%
Transmilenio
24%

A pie
Automóvil particular
14%

Automóvil
particular
Bicicleta propia
Bicicleta/patineta
por app

Taxi
3%

Bicicleta propia
15%

Moto

SITP
12%
Reserva de servicio vía
plataformas digitales
6%
patineta propia
1%

bus/buseta/micro/e
jecutivo/colectivo

No me transporto
(teletrabajo)
Moto
5%

bus/buseta/micro/eje
No me transporto cutivo/colectivo
5%
(teletrabajo)
1%

patineta propia

Gráfico 14 Distribución porcentual por medio de transporte. Fuente: Cuestionario (2020)

La grafica anterior muestra que el vehículo de preferencia por un amplio margen fue
el Transmilenio con un 24%, seguido por el uso de la bicicleta con un 15% seguido por el
automóvil particular con un 14%.

Entendiendo la distribución porcentual de la población caracterizada, se procede a
caracterizar el cambio modal hacia la bicicleta.
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Gráfico 15 Distribución porcentual por medio de transporte. Fuente: MUVO 2020.

El gráfico anterior muestra que el uso potencial de la bicicleta será del 27% de la
población de las cuales se encuentran atraídas desde los siguientes modos de transporte,
seguido de las bicicletas y patinetas por aplicación un potencial uso del 15% el auto particular
con un 13%, lo cual demuestra evidentemente que la gente no está dispuesta a bajarse del
auto, para luego dejar como opción al Transmilenio y transporte público (buses y busetas)
con un 15%.
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Gráfico 16Predicción de distribución modal después del confinamiento obligatorio. Fuente: Cuestionario
(2020)
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Gráfico 17 Transición modal disgregado por modo de transporte a usar después de la cuarentena. Fuente: Cuestionario NUMO (2020)

.
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La gráfica 16 muestra la distribución de la población, según cual fue su medio de
transporte y cual será después de la pandemia, en donde destacar que 123 comenta que el
medio de transporte que desea usar sería la bicicleta. De la gráfica se obtiene que los modos
donde menos existe una transición modal son las personas que caminan y los usuarios de la
moto, donde prácticamente no existe un cambio modal, más aún en la bicicleta propia se
distribuye mayoritariamente la transición modal. es posible ahora caracterizar por sexo la
preferencia del uso posterior de bicicleta como medio de transporte.

35%
Hombre
Mujer
65%

Gráfico 18 Caracterización por genero de la población total que usará la bicicleta después de la cuarentena. Fuente:
Cuestionario (2020)

En el gráfico 17, el 65% de los usuarios que manifiestan que seguirán haciendo uso
de la bicicleta como medio de transporte después de la pandemia por Covid 19, corresponden
a personas de sexo masculino, mientras que el 35% son del sexo femenino.

A continuación, se presenta los resultados
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Mayor a 60
1%
Entre 51 y 60
9%
Entre 41 y 50
16%

Menor a 20
2%
Entre 21 y 30
34%

Entre 31 y 40
38%

Gráfico 19 . Rango de edades de los ciclistas que se han sumado en Pandemia. Fuente: Cuestionario (2020)

Como se aprecia en el gráfico 18, las edades que predominan están relacionadas entre 31 y
40 años con el 38%; 21 y 30 años con el 34%; y 41 y 50 años con el 16%. A continuación,
se presentan los resultados obtenidos de la pregunta relacionada con el modo de transporte
que usaban los nuevos usuarios de bicicletas.
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Gráfico 20 Transición modal hacia la bicicleta. Fuente: Cuestionario (2020)

En la gráfica anterior, los nuevos usuarios de la bicicleta solían ser usuarios del
transporte público mayoritariamente (61%), siendo estos el 48% usuarios de Transmilenio,
14% del SITP y 9% correspondiente al bus y colectivo.

El análisis que relaciona el número de viajes semanales del usuario en bicicleta (antes
y después de la cuarentena) en función de la distancia promedio recorrida entre localidades
indica la cantidad de CO2 que se deja de emitir a la atmósfera para la totalidad de los
vehículos y medios de transporte durante los siguientes 90 días.

Para la totalidad de los vehículos, la emisión de GEI se cuantifica de la siguiente
manera
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Tabla 12 Emisión de GEI. Fuente Inventario de emisiones 2018. versión 2020 Bogotá
Km recorrido
Km
Km
odo de
CO2-

recorridos

gr/km

Antes de

después

la

de la

cuarente

cuarente

na

na

después de la

emergencia
después de

antes de la

e

CO2-gr

después de la
recorridos

transport

CO2-gr
CO2-gr

emergencia

(90 días
la

cuarentena

(90 días

después o
cuarentena

después o

más)

más)

Bicicleta
propia

21

1.277

2.254

2.276

26.824

47.332

47.792

Las proyecciones realizadas por NUMO, en el cual se realizó una correlación entre
los centroides de las localidades, y la correlación de viajes generados por nuevos usuarios de
la bicicleta,
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Gráfico 21 proyecciones de reducción de emisiones de CO2 . Fuente: NUMO2020

Como puede notarse en el gráfico anterior la cantidad de CO2 disminuye
notablemente por las restricciones de movilidad y el uso de la bicicleta como medio de
transporte. De acuerdo a los datos obtenidos empíricamente, se puede proyectar una
reducción de los gases emitidos a la atmosfera en función de los nuevos ciclistas en un 14%.
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Gráfico 22 Gramos de CO2 en el aire por localidad (Antes, durante, y después de la emergencia por Covid 19

.

102

Usme

Usaquén

Tunjuelito

Teusaquillo

Sumapaz

Suba

Santa Fe

San Cristóbal

Rafael Uribe Uribe

Puente Aranda

Los Mártires

La Candelaria

Kennedy

Fuera de Bogotá

Fontibón

Engativá

Ciudad Bolívar

Chapinero

Bosa

Barrios Unidos

Antonio Nariño

0,00

En el gráfico anterior, se demuestra que en todas las localidades disminuye el CO2, lo
cual resulta beneficioso para el medio ambiente. Las localidades que se ven mayoritariamente
beneficiadas son las localidades de Usaquen, Suba, Ciudad Bolivar y Engativa.
Adicionalmente se ve un beneficio para aquellos que no viven en la ciudad pero que tienen
que desplazarse diariamente a sus actividades cotidianas

Discriminando la cantidad de emisiones que se dejan de emitir única y
exclusivamente por nuevos usuarios de la bicicleta en función del total de kilómetros que se
dejan de recorrer, y agrupándolos por tipología vehicular se encuentra que el automóvil
particular es el que genera mayor aportación a la reducción de estas emisiones, seguido por
las motos y el SITP.
Como se aprecia anteriormente, el kilometraje recorrido por bicicleta incrementó
notablemente en conformidad a los otros medios de transporte.

SITP
17%
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20%
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teletrabajo
25%

Bus/buseta/ejecu
tivo/colectivo
4%

Moto
17%

Transmilenio
17%

Gráfico 23 GEI que se dejan de emitir en función del total de Km recorridos por vehículo.
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Gráfico 24 distribución porcentual de gr de CO2 /km dejados de emitir por transición modal.

De la información anterior se puede comentar que, aunque sólo el 10% de los nuevos
usuarios de la bicicleta vendrían del automóvil particular, esta población representa el 20 %
del total de los kilómetros recorridos por este medio, lo que indica, representa la mitad de la
carga de GEI que se dejaran de emitir a la atmosfera.

De igual forma, es importante destacar que el usuario de la moto también resulta
protagonista ya que representan el 6% de la población, el porcentaje de emisión que expide
es del 24%
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CAPÍTULO V

Recomendaciones acerca de las medidas pro-bici posterior a la cuarentena que puedan
ser implementadas en Bogotá.

Cabe destacar que la investigación también identificó a los actores implicados En las
acciones en torno a las medidas de ciclismo antes durante y después de la pandemia estos son
las agencias de tránsito el operador de movilidad el gobierno nacional el gobierno de la
ciudad academias y la misma ciudadanía en general.

Dada la popularidad del movimiento, se pueden identificar factores clave que podrían
acelerar la adopción de la agilidad y la multimodalidad en otros aspectos de sistemas de
transporte. A continuación, se muestra una lista de recomendaciones sobre cómo integrar
estas características en el sistema de transporte más amplio:

Decisiones basadas en datos. Durante el crecimiento de Slow Streets, el despliegue
de carriles bici temporales tuvo sus aciertos y errores en términos de uso. Los comentarios
de la comunidad indicaron que algunas comunidades necesitaban un enfoque adicional en la
seguridad y otras necesitaban un mayor enfoque en la implementación equitativa en todos
los distritos socioeconómicos dentro de una ciudad, no solo en los ricos, utilizando tecnología
de análisis de datos estáticos y dinámicos para medir el uso real de la infraestructura en
comparación con lo planeado. Una combinación de datos de movilidad de operadores
públicos, colectivos y privados proporciona a los municipios una visión general antes
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disponible que puede informar las futuras decisiones ágiles de política, planificación e
inversión.

Priorizar la flexibilidad y la multimodalidad. Las cargas de tránsito cambiarán
según las circunstancias, y las ciudades deben diseñarse para adaptarse a las nuevas
necesidades y situaciones. La adopción masiva de bicicletas debido a COVID-19 muestra
que la adopción de la movilidad multimodal es alcanzable. Sin embargo, la infraestructura
debe brindar seguridad, facilidad de uso y equidad de acceso que las personas necesitan de
manera confiable. La infraestructura segura podría involucrar soluciones como “calles
completas”, donde las personas tienen acceso a pasarelas peatonales seguras, los ciclistas
tienen carriles exclusivos para bicicletas y los vehículos tienen carriles exclusivos para
vehículos con indicadores de velocidad segura para reducir la velocidad de los automóviles.
Es probable que una adopción más multimodal genere más datos, lo que a su vez facilitará
virtuosamente el despliegue táctico adicional del urbanismo.

Asociaciones Público-Privadas. La resiliencia depende del apoyo de todos los
sectores, tanto públicos como privados. Los gobiernos deben asegurarse de que las opciones
de movilidad alternativas proporcionadas por el sector privado sean una opción confiable
para sus ciudadanos. En consecuencia, el sector privado debe depender de permisos
gubernamentales a largo plazo para invertir en equipos y operaciones para cumplir su misión
y ser rentable. Un modelo de intercambio de datos en confianza entre el sector público y el
privado proporcionará a los gobiernos una gran agilidad, ambos comprometidos con la
consecución de objetivos compartidos.
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Gestión dinámica de carriles de viaje. La agilidad real de la red de transporte
requerirá un sistema dinámico para administrar los usos del modo de carril de viaje. En una
era de pandemias globales, protestas masivas y catástrofes inducidas por el cambio climático,
las ciudades requieren más flexibilidad sobre cómo se utilizan estos carriles. De la misma
manera que las autoridades de transporte han comenzado a fijar precios dinámicamente en
los carriles de circulación de las autopistas para reflejar la demanda de los usuarios, los
gobiernos deben crear sistemas para determinar dinámicamente qué modos de viaje pueden
usar qué carriles de viaje. Esto puede ser en forma de señalización electrónica, barreras viales
fácilmente movibles o tal vez incluso una nueva tecnología de trazado de líneas de carreteras
generada por luz. Este sistema puede permitir la priorización de la movilidad en bicicleta
durante una pandemia, las instalaciones para peatones durante una protesta y el acceso de
vehículos de emergencia durante una crisis importante.

Servicios complementarios
El Instituto Distrital de Recreación y Deporte IDRD cuenta con diversos servicios dentro de
las jornadas de Ciclovía que se desarrollan todos los domingos y festivos del año en horarios
establecidos.
Para las actividades complementarias de la política pública de la implementación de la
bicicleta como modo de transporte cuenta con programas tales como Puntos de Walk bike,
Walk Bike, el cual es un proyecto destinado para toda la comunidad, cuyos participantes son
niños de 2 a 7 años de edad. El cual busca generar un ambiente lúdico con los participantes,
desarrollando habilidades físicas, cognitivas, sociales y de sana competencia por medio del
manejo de la bicicleta y puntos de Lúdica recreativa, Con todas las medidas de bioseguridad
tales como Toma de Temperatura, aplicación de gel al ingreso de las actividades,
consentimiento informado, uso obligatorio de tapabocas, desinfección constante de los
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materiales utilizados; esto con el fin de brindar la mejor protección para la salud de nuestros
usuarios (IDRD 2020).
Los puntos de Pedagogía y cultura ciudadana, la cual, consiste en la ubicación de algunos
módulos con guardianes en diferentes corredores para la realización de campañas diseñadas
para modificar el comportamiento y las conductas inadecuadas o de riesgo en las vías
habilitadas para la recreación y el deporte en las jornadas de Ciclovía programadas. También
cuenta con un circuito de pedagogía en el cual se habla de manera lúdica de aspectos
importantes para desplazarse en bicicleta de manera responsable sobre la Ciclovía.
Escuela de la Bicicleta es una estrategia que busca brindar el servicio de aprendizaje y
desarrollo de habilidades., los cuales operan entre semana en: Parque El Tunal, Parque
Hippies, Parque Timiza, entre otros; para más información del programa Escuela de la
Bicicleta.
Estaciones de servicio: En todas las rutas de Ciclovía se ubican estaciones de venta, donde
los usuarios pueden encontrar diferentes servicios entre ellos: venta de alimentos, ciclo taller,
accesorios para ciclistas y mascotas.
El apoyo interinstitucional de otras entidades a nivel distrital, que brindan soporte a las
actividades realizadas , tales como; la Policía Nacional, Secretaría Distrital de
Movilidad, Empresa de acueducto y alcantarillado de Bogotá, Instituto Distrital de
Protección y Bienestar Animal, Departamento administrativo de defensoría del espacio
público, Unidad administrativa especial de servicios públicos, Instituto para la economía
social, Secretaría de Integración social, Secretaría Distrital de seguridad y la Secretaría
distrital de salud, esto con el fin de poder brindar y satisfacer las necesidades que se puedan
suscitar durante el desarrollo de la Ciclovía dominical y festiva de Bogotá.
El servicio social estudiantil obligatorio S.S.E.O es un programa que se creó en el Ministerio
de educación nacional, con base en la ley 115 de 1994, por la cual se expide la Ley General
de educación. El servicio social lo presentan los estudiantes de educación media, grados 10
y 11, el cual tiene el propósito principal de integrarse a la comunidad para contribuir a su
mejoramiento social, cultural y económico, colaborando en los proyectos y trabajos que lleva
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a cabo y desarrollar valores de solidaridad y conocimientos del educando respecto a su
entorno social.

Cuadro de políticas públicas

Ilustración 13 Guía de implementación de ciudades emergentes para una movilidad 4S . Ciudad de México

Metodología de desarrollo de políticas publicas

Consultar en los programas y estrategias de movilidad que han desarrollado las
dependencias distritales y estatales a cargo de la materia, así como los institutos de
planeación, los sitios en la ciudad que son atractores de viajes y que han sido identificados
en estos instrumentos, como centros de trabajo, hospitales, mercados, zonas escolares, áreas
de abastecimiento o entretenimiento, entre otras.

Convocar a las organizaciones de la sociedad civil dedicada a promover políticas públicas
a favor de la movilidad, los espacios públicos y las áreas verdes, como pueden ser las
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asociaciones de vecinos, de personas con discapacidad, colectivos peatonales, ciclistas,
instituciones académicas, especialistas en movilidad, grupos comunitarios, amigos de
parques y jardines colectivos ambientales, estudiantes universitarios, entre otros í Tapia

esta.
Estos grupos pueden identificar los obstáculos o problemas claves a los que la autoridad se
puede enfrentar al diseñar e implementar el proyecto, o bien pueden difundir los beneficios
del mismo. Definición adaptada de Rupprecht Consult (2019).

En la medida de lo posible, considerar las rutas de transporte público con mayor
demanda, para brindar una alternativa paralela y segura; realizar aforos peatonales y ciclistas
para monitorear la demanda; así como mediciones de velocidad. Realizar un ejercicio de
observación e identificación de usos de las personas que viven el espacio. Se sugiere
realizar una visita al sitio para observar los comportamientos de las personas, de preferencia
durante diversos momentos del día, entre semana y durante el fin de semana.
Realizar un mapeo de actores: quiénes son las personas que pueden favorecer u oponerse,
cuáles son sus necesidades a atender, cómo pueden influir en las decisiones, en los cambios
de comportamiento, y en la opinión
pública sobre las transformaciones planeadas. Esto también requiere valorar su poder o
capacidad de influir.

∙∙ El mapeo de actores ayuda a crear un plan de acción estratégico para la conciliación. Es
clave escuchar y dialogar con todas las partes, y al hacerlo hablar específicamente sobre los
cambios que implica el proyecto, para evitar generalidades. Se recomienda desarrollar
materiales de comunicación con fotomontajes sencillos, planos con los detalles explicados,
fotos de cómo se ve en otras ciudades un proyecto similar, etc. En este diálogo, se podrían
identificar necesidades que pueden atenderse mediante el ajuste del proyecto propuesto. Se
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debe valorar el impacto que el proyecto tendrá en el entorno inmediato, a nivel barrial y de
ciudad.

∙∙ Este plan de acción puede traducirse en materiales de comunicación con mensajes claros
y sencillos: ¿Qué se quiere lograr con los cambios? ¿Cómo pueden beneficiar directamente,
al barrio y a la ciudad? También se puede invitar a tomar pequeños pasos como cambiar
parcialmente el modo de trasladarnos, hablar sobre el impacto positivo en el cuidado del
medio ambiente, la salud, la vida, la protección de los más vulnerables y la justicia social. Al
ser repetidos por varias personas, estos mensajes pueden llegar a diferentes audiencias, de
ahí la importancia de contar con una diversidad de aliados involucrados. Se pueden utilizar
datos duros y combinarlos con argumentos más emocionales e inspiradores.

Buscar una diversidad de plataformas para comunicar lo más tempranamente posible,
donde se puedan mostrar los planes y emplear apoyos visuales para imaginar las
transformaciones y los impactos. Las redes sociales
Los y las jóvenes son una audiencia clave, pueden sumar nuevos actores. El área de
comunicación social tiene un papel fundamental en comunicar efectivamente y con
creatividad estos procesos.
ajustar el proyecto de diseño, valorar los consensos, la aceptación social en el entorno
inmediato, a nivel barrial y de ciudad, y con ello fortalecer la viabilidad política. Este
ejercicio social previo permitirá identificar problemáticas futuras, o incluso prevenirlas
desde el diseño de la geometría y la operación de la transformación, tomando en cuenta las
aportaciones y demandas de la comunidad usuaria.

Será importante la comunicación continua de los impactos.
Finalmente, se recomienda celebrar, agradecer y compartir los logros con todas las
personas involucradas en el proceso. Esto permitirá fortalecer una red multiactor que siga
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trabajando por la movilidad sustentable en las ciudades, ya que estos grandes cambios
requieren de la participación de largo aliento del gobierno, sociedad civil, sector privado y la
academia.

Ilustración 14 Estrategias de implementación para la movilidad activa Fuente: Guía de implementación de ciudades
emergentes para una movilidad 4S . Ciudad de México

emergencia
sanitaria, Evitar subestimar los proyectos para la circulación peatonal y ciclista, y las
iniciativas de pacificación del tránsito como algo fácil, rápido y barato.
Aunque no sean tan costosos como otros proyectos de vialidad, sí implican una inversión
importante en recursos humanos y materiales. Es necesario contar con profesionales en
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ingeniería y diseño vial. Evitar mantener el mismo espacio para el automóvil, argumentando
que reducirlo le restaría capacidad a la vía.
La verdadera capacidad se debe medir por el número de personas que se trasladan y no sólo
por el número de vehículos que circulan.
Evitar limitar el espacio peatonal. Al mantener el espacio para automóviles, a veces
excesivo, se resta espacio para peatones, en circulación y en espera. Esto puede generar
conflictos entre todos los usuarios. Nunca se debe restar espacio a los peatones.
Evitar realizar proyectos de infraestructura y equipamiento peatonal y ciclista con la
lógica de facilitar el tránsito vehicular. Es importante entender la perspectiva de los
usuarios a quienes estos proyectos deben servir, por lo que se requiere que el equipo
encargado se capacite y
asesore con el objetivo de conocer las experiencias previas y aprender de ellas. Es clave
trabajar con personas usuarias diversas (mujeres, niños, personas con discapacidad, entre
otras) para garantizar que se atienden todas las necesidades de la mejor forma.

Evitar concebir a los peatones como un obstáculo en la calle o al ciclismo como una
actividad exclusivamente recreativa o deportiva
Los peatones no sólo transitan en las calles, sino que habitan la ciudad. Las personas que
eligen usar bicicleta y otros modos no motorizados también los usan como vehículos de
transporte

Monitoreo y evaluación
la evaluación es clave, no solo para que opere mejor, sino porque en muchos casos se tiene
como objetivo volverlo permanente.
Los indicadores a medir deben enfocarse en los utilizados para justificar inicialmente el
proyecto, con el fin de contrastar el antes y después de la intervención, y así cuidar que se
trate de los mismos puntos de edición, horarios, lapsos y metodología, de manera que sea
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clara la comparación. Algunos de los indicadores a monitorear son los siguientes, los cuales
dependen del tipo de intervención implementado:
•

Flujos peatonales, ciclistas o vehiculares.

•

Velocidad máxima de vehículos automotores o proporción de los que rebasan

la velocidad máxima permitida.
•

Tiempos de recorrido y velocidades promedio de peatones, ciclistas, transporte
público y vehículos automotores.

•

Frecuencia, nivel de ocupación y horarios de máxima demanda en rutas de transporte
público.

•

Concentración y puntos de alta demanda peatonal, como destinos, estaciones o
paradas, y corredores con alto uso de la bicicleta.

•

Para la evaluación y monitoreo se pueden contemplar alianzas con organizaciones
vecinales, civiles, de especialistas y de responsables de establecimientos,

incluso cuando se trata de métodos electrónicos. Evaluar de manera coordinada con los
usuarios es muy importante para la aceptación social del proyecto y para su posterior
permanencia. Asimismo, se recomienda involucrar a los ciudadanos, usuarios de la calle,
empresas beneficiadas/afectadas y otros actores clave al monitoreo con dos instrumentos que
propone el Manual de Calles (Sedatu/BID, 2018):
•

Observatorio ciudadano para monitorear e involucrar activamente en la evaluación y
ajuste del proyecto, haciendo uso de las herramientas y plataformas digitales para
analizar la información.

•

Bases de datos abiertas para que la información sea puesta a disposición del público,
ya sea ciclovías emergentes, reúso del área de estacionamiento o controles de
velocidad, en especial para evaluar la permanencia de la medida.

Divulgación e información: Garantizar que las personas, que se busca se apropien del
proyecto, conozcan los criterios de diseño y momentos clave de la implementación.
•

Comunicación pública e interinstitucional: Facilitar canales de comunicación que
permitan entablar un diálogo abierto y colaborativo, así como resolver dudas sobre el
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proyecto, tanto para la cooperación institucional como para la comunicación con la
ciudadanía.

•

Facilitación: Desarrollar e implementar estrategias de comunicación, producir
materiales y difundirlos con las diversas audiencias para facilitar la oportunidad de
apropiación de los nuevos usos de las vías.

•

Sensibilización: Dirigir la comunicación para propiciar cambios de conducta que
favorezcan los beneficios colectivos sobre los individuales

se sugiere
implementar
infraestructura
emergente con
la visión de
consolidarse en
el mediano y
largo plazo
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CONCLUSIONES
El desarrollo de esta investigación permitió descubrir mediante datos estadísticos no
solo la situación en la que estuvieron gran parte de los países en el mundo a raíz de la
propagación del covid-19 sino también que se descubrió Cómo es fundamental de este trabajo
las condiciones a nivel gubernamental y ciudadano en las que estuvieron las conductas
ciclistas en las principales ciudades de todos los países.
Se destaca que, con las encuestas realizadas y la observación del uso de la bicicleta
en pandemia en Bogotá, se evidenció que antes de la pandemia el uso no era tan masivo como
en el tiempo de confinamiento en el que se limitó o restringió el uso de transporte público,
con base al análisis de las encuestas, del porcentaje de personas que usaban transporte público
y debían salir de sus casas durante pandemia más del 50% lo hacían en bicicleta si contaban
con este medio de transporte.
Por otro lado, debido al confinamiento las personas optaron por practicar ciclismo
como un deporte que les permitía ejercitarse y que se podía realizar sin la presencia de
contaminación por gases de dióxido de carbono, y por los escases de carros en la vía lo que
les permitía transitar con tranquilidad.
En Bogotá se implementaron algunas ciclo rutas temporales de las cuales algunas aún
se mantienen, teniendo en cuenta que las vías fueron ocupadas nuevamente por los demás
tipos de transporte tradicionales, y la existencia de algunas se deriva a que después de la
pandemia algunas personas, más del 25% de quienes usaban bicicleta en pandemia,
decidieron continuar con esta práctica para desplazarse hacia sus trabajos o academias, sin
embargo, la ciudadanía ve necesaria la implementación de un adecuado plan de ciclo rutas
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que permita implementar este medio de transporte como un mejoramiento al sistema urbano
y una contribución a la reducción de contaminación en la ciudad.
Sí bien es de resaltar qué en gran parte de las ciudades principalmente en Bogotá se
identificaron falencias en la implementación de ciclovías y en la promoción del ciclismo
como un medio de transporte puesto que la pandemia lo hizo reconocer a través de una
obligatoriedad debido a la prohibición de circulación en las calles o cómo se denominó,
cuarentena
En torno al análisis de todos los aspectos mencionados se hizo un desglose de acuerdo
a la situación por ciudades principales del mundo, asimismo mediante la investigación se
hicieron algunas recomendaciones sobre la implementación de políticas en el ciclismo para
la ciudad de Bogotá ya que se requiere implementar las mejoras graduales de las falencias
identificadas durante la pandemia a medida que se avanza en la normalidad

EN la investigación se halló un elemento clave que dar respuesta al uso de la bicicleta
en Bogotá y este es el factor socioeconómico, pues sí bien la promoción del uso de la bicicleta
es importante y urgente en la ciudadanía también se debe promover oportunidades para la
adquisición de este medio de transporte para las poblaciones bajas teniendo en cuenta que
entre los estratos del uno hasta el tres existen mayor cantidad de población que no tiene los
recursos económicos suficientes para la adquisición de una bicicleta
Se requiere de la intervención o acción de entes tanto públicos como privados que
implementen promuevan y promoción en respectivamente el uso de la bicicleta como un
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mejoramiento de la calidad de vida de la reducción del impacto de la contaminación
medioambiental y como un medio organización del transporte urbano
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